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Bauingenieur ALEXANDER EDELMANN, Hoyerswerda 

Meinungsstreit-auch zu handelsüblichen Gebäudemodellen 

Zu dem von Bauingenieur G. Fromm angesprochenen 
Thema: "Vorbildgerechte Fahrzeugmodelle ... ja! Und 
vorbildgetreue Gebäudemodelle ... ? möchte ich mich als 
ein bei der Deutschen Reichsbahn beschäftigter Ar­
chitekt und als langjähriger Modelleisenbahner mit 
einigen grundsätzlichen Betrachtungen zu Wort melden. 

1. Einschätzung zum Gesamtkomplex 
Modelleisenbahn in der DDR 

Es besteht wohl kaum ein Zweifel darüber- wir wollen 
es nur nicht recht wahrhaben - die DDR-Modelleisen­
bahnindustrie hat Schwierigkeiten, die ihr hauptsächlich 
aus der Zersplitterung des Produktionsvolumens auf die 
drei Nenngrößen HO, TT und N erwachsen. 
Es ist müßig, hier etwa einer Korrektur des vorhandenen 
internationalen Trends das Wort zu reden, wie es 
überhaupt müßig wäre, etwa für die offizielle Einstellung 
der Produktion irgendeiner Nenngröße zu plädieren. 
Interessant ist nur, daß sich heimlich, still und leise das 
vollzieht, was ich gerade in Abrede gestellt habe. Es ist 
allgemein bekannt, daß, entgegen dem internationalen 
Trend, bei uns in der DDR die Nenngröße TT eine 
Entwicklung genommen hat, die in folge ihres komplexen 
Charakters des Sortiments beispielgebend ist. Von ihr 
strahlt daher auch auf die Gebäudeproduktion ein großer 
Einfluß aus. 
Bei den angebotenen Gebäudemodellen dominiert der 
Maßstab 1:120 oder der so stark angefochteneM 1:100. 
Vom Prinzip her muß man es anerkennen, wenn sich die 
Gebäudeproduzenten dem angesprochenen Dilemma 
gegenüber anpassungsfähig gezeigt und mit dem Kom­
promiß "Zwischenmaßstab" zumindest den Versuch 
unternommen haben, in keinem der drei Versorgungs­
bereiche Bedarfslücken entstehen zu lassen. 
Trotzdem stehen wir heute vor der Tatsache, daß für die 
klassische Nenngröße HO kaum noch vollwertige, in 
Maßstab und Detaillierung abgestimmte Modelle an­
geboten werden. 
Die \'On meinem Berufskollegen G. Fromm angeschnit­
tene Problematik läßt sich viel besser durchleuchten, 
wenn man sie in 4 Problemkreise zerlegt, die allerdings 
gegenseitig in enger Wechselbeziehung stehen. 

2. 1 l\taßs tabs treue, Darstellungs- und 
Detaillierungsgrad 

Über Maßstabstreue dürfte es zwischen Modellbauex­
perten keine Auseinandersetzung geben, ist sie doch 
elementare Grundvoraussetzung des Modellbaues über­
haupt. Leider ist sie zum Gegenstand von Manipulationen 
geworden, deren Ursachen später aufgedeckt werden 
sollen. Die beiden Begriffe "Darstellungs- und De­
taillierungsgrad" möchte ich m die Debatte werfen, da sie 
meines Erachtens eine wesentliche Rolle spielen, und 
zwar bei der Betrachtung eines "Phänomens", welches 
nur unserem Hobby eigen zu sein scheint: Ich möchte 
diese Erscheinung nach dem heutigen Sprachgebrauch 
.,Mini-Trend" nennen. 
In fast periodischem Abstand von ungefähr 10 Jahren 
haben sich die Fertigungsverfahren der Modellbahnin­
dustrie auf dem Fahrzeugsektor so verfeinert, daß es 
technisch möglich ist, in der nächst kleineren Spurweite 
zu produzieren. Selbstverständlich werden auch die 
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äußeren Erscheinungsformen in Darstellungs- und De­
taillierungsnormen der größeren Nenngröße konzipiert 
Nicht nur das Argument des geringeren Platzbedarfs soll 
den Ansatz der Neuheit sichern helfen, es wird auch mit 
dem natürlichen Hang aller Modellbahnliebhaber zu 
einer perfektionierten Miniaturdarstellung spekuliert 
Dabei werden anerkannte Darstellungsnormen, wie sie 
z. B. bei bautechnischen Entwurfszeichnungen und bei 
Architekturmodellen gebräuchlich sind, "unterwan­
dert". Betrachten wir einmal das Bauteil Dachrinne mit 
seinen Zubehörteilen, wie Fallrohr, Rinnenkasten und 
Halteeisen. In Fassadenzeichnungen, in der Regel im 
Maßstab I:IOO gezeichnet, stellt man die Dachrinne noch 
mit zwar stilisierter Andeutung dieser Einzelteile dar. Bei 
Zeichnungen zu Vorentwürfen im M 1:200, bald zu 
vergleichen mit M I: 160 (N), wird sie entweder zu 
2 Strichen stilisiert oder überhaupt nicht angegeben. Der 
die Zeichnung betrachtende Hochbau-Ingenieur setzt 
ihre Existenz stillschweigend voraus. 
Diese Toleranz kann ich von einem die Nenngröße N 
bevorzugenden Modelleisenbahner kaum erwarten, denn 
er stellt Vergleiche zwischen einem ,.Mini­
Museumsmodell", z.B. dem Piko-Modell der Dampflok 
BR 55 und einem Stellwerksmodell von VERO an. Dabei 
wird er einen enormen Widerspruch hinsichtlich Dar­
stellungsgrad aufdecken. denn bei gleichem Maßstab 
stehen die Nietköpfe am Lokmodell dem "Nicht­
vorhandensein" eines viel größeren Bauteiles, der Dach­
rinne am Gebäudemodell, gegenüber. Wo bleibt hier die 
Wahrung der Komplexität bei der Gesamtdarstellung der 
Modelleisen bahn? 
Man kann über diese Tendenz zur perfektionierten 
Miniaturdarstellung geteilter Meinung sein, aber eines 
muß Grundsatz bleiben: 
- Die Einheit bei der Darstellung des Komplexes 

Modelleisenbahn läßt sich nur erreichen. wenn die 
wichtigsten Bestandteile einer Modellbahnanlage, 
also die Fahrzeug- und Gebäudemodelle - gleich 
welcher Nenngröße - hinsichtlich Maßstab, Dar­
stellungs- und Detaillierungsgrad sowie Materialwahl 
übereinstimmen. 

- Es können sich die Modellgebäude-Hersteller als 
integrierte Mitglieder der Branche Modelleisen­
bahnindustrie nicht aus diesem "Bannkreis" mit 
seinen Eigengesetzlichkeilen .,hinausmogeln". 

In diesem Zusammenhang ist es interessant, einmal die 
Produktion der 3 bekannten Hersteller etwas ein­
gehender zu analysieren. 

2.2 Fertigungstechnologie 

Im Gegensatz zum Fahrzeugmodellbau kennen wir in der 
Gebäudebranche zwei Handelsformen: das Fertigmodell 
und den Bausatz. 
Aus der Sicht des Konsumen\en läßt sich nicht einschät­
zen, welche Handelsform den Vorrang genießt. Hier wäre 
ein Aufschluß seitens der Handelsorgane einmal an­
gebracht. Das Herstellen von Fertigmodellen bedeutet, 
daß die Endmontage nicht vom Kunden vorgenommen 
w1rd, dagegen beim Hersteller wertvolle Kapazität bin­
det. Der polytechnisch gebildete Kunde, und welcher 
Modelleisenbahner wäre das nicht, muß deshalb gegen­
über Rationalisierungsbestrebungen beim Hersteller 
Verständnis aufbringen. 



2.21 VEB Kombinat Holzspielwaren VERO Olbernhau 

Entwicklungsgeschichtlich betrachtet. gebührt diesem 
Betrieb die Ehre, als erster Betrieb der Branche Modelle 
in Vollplasteausführung auf den DDR-Markt gebracht 
und in re lativ kurzem Zeitabschnitt das ursprü'ngliche 
.. Kartonagenzeitalter·· restlos überwunden zu haben. 
Seine Produktion ist auf die Herstellung von Fertig­
modellen ausgerichtet. Offenbar ist die Lieferung von 
Bausätzen als eine Geste an einen basteifreudigen 
Kundenkreis gedacht. 
VERO wendet für die Mehrzahl der Objekte eine aus 
technologischer Sicht in der Plasteverarbeitung recht 
konservative Herstellungsart an: 
- Vorgefertigte Flächenelemente werden zu räumlichen 

Gebilden zusammengesetzt, wobei plastische Details, 
wie Schornsteine, Blumenkästen, Fensterläden usw. 
zusätzlich angebracht werden. 

Es braucht nicht betont zu werden, diese Herstellungs­
methode ist montageintensiv und muß zwangsläufig im 
Blickpunkt einer scharfen Rationalis ierung liegen. 
Naturgemäß ergibt sich der höchste Rationalisierungs­
effekt im "Weglassen". Offenbar sind die Dachrinnen 
nicht nur bei der NenngrößeN, erste Opfer in dieser Rich~ 
tung. Eine andere anerkannte Rationalisierungsmethode 
ist die Standardisierung von Baugruppen in der Vorfer­
tigung. Hierzu scheint man in Olbernhau der Meinung zu 
sein: Tür ist Tür, Fenster ist Fenster, der Maßstab spielt 
keine Rolle! 
Zu solchem, ich möchte fast sagen, verantwortungslosem 
Tun, gehört eine geistige Haltung der verantwortlichen 
Kader des Betriebes. Im Katalog des VEB VERO wird sie 
uns offeriert. Ich z.itiere das Vorwort: 
.. Beachten S1e bitte, daß das Auge des Beschauers einer 
Modelleisenbahnanlage nicht mit dem Meterstab mißt. 
Wichtig ist der rein gefühlsmäßig richtige optische 
Eindruck. Sie können desl1alb ruhig maßstäblich etwas 
kleinere Modelle zur Ausgestaltung Ihrer Anlage ver­
wenden." 
Offensichtlich heißt das. m Olbernhau hat man den 
Meterstab verbannt und verläßt sich nur noch auf eine 
.,gefühlsmäßige Einordnung". 
Für eine solche Art der Rationalisierung, verbunden mit 
einer unverantwortlichen Meinungsmanipulation. bringt 
gewiß die Mehrheit aller Modelleisenbahner kein Ver­
ständnis auf. 
Warum verfolgt man nicht eine Entwicklungsrichtung 
weiter, nämlich das Herstellen von räumlichen 
Plastekörpern, entweder für komplette Gebäude oder 
sinnvoll angewendete Raumzellen? 
Abgesehen von der bereits gegebenen Zusicherung in der 
Stellungnahme des VEB VERO, Bahnbauten nicht mehr 
in Zwischenmaßstäben zu fertigen, müssen hierzu wei­
tere Bedingungen gestellt werden: 
- Die Gebäudemodelle 1m Zwischenmaßstab müssen 

gemäß ihrer Maßstabswahl maßstabsgetreu sein, d. h. 
Proportionen einschließlich des Darstellungs- und 
Detaillierungsgrades sind einzuhalten. 

- Um den Mißbrauch in Käuferhand auszuschließen ist 
der Zwischenmaßstab nominell anzugeben, und' in 
Katalogen oder Anleitungsblättern ist beispielmaßig 
darzustellen, wie der vom Hersteller gedachte richtige 
optische Eindruck erzielt werden kann. 

2.22 VEB Modellspielwaren Marienberg (Mamos) 

D1eser Betneb hat innerhalb kurzer Zeit die Um­
profilierung zur Vollplasteausführung auf dem Gebiet 
der ausschließlichen Bausatz-Produktion erreicht. Ge­
genwärtig zeichnet sich die Tendenz ab, alle bisher 
bekannten Objekte der früheren Kartonagenproduktion 
in Vollplasteausführung wiedererstehen zu lassen wobei 
oftmals die früheren Gestaltungsformen nicht stclavisch 
wiederholt werden. Dieser Betrieb gibt dem Käufer 
sprich .. Endmonteur", vorwiegend flächenhaft~ 
2 

Plastebauelemente in die Hand, aus denen er bei guter 
Paßgenauigkeit Modelle in maßstabgetreuer und reich 
detaillierter Form herstellen kann. Erleichternd für den 
Betrieb scheint zu sein, daß man sich viel in Anlehnung 
an die Berliner TT-Bahn jetzt vorwiegend auf diese 
Nenngröße spezialisiert hat. Der klassische Markt, die 
Nenngröße HO, wird mit einigen Erzeugnissen und 
zusätzlich durch Modelle im Zwischenmaßstab be­
reichert. 
Offensichtlicher Maßstabsmißbrauch ist, abgesehen vom 
"Ausrutscher" Empfangsgebäude .. Bf Dosse-Nord". 
nicht feststellbar. 
Auffallend ist, daß für jeden Bausatz Details, wie Türen. 
Fenster usw. neuentwickelt werden. Wahrscheinlich liegt 
hierin der Schlüssel, weshalb bei "Mamos"-Modellen 
Disproportionen so gut wie ausgeschlossen sind. 
Abschließend noch ein Hinweis für zukunftige Erzeug­
nisse. Oft wird großformatig das Gebäudeinnere dem 
Beschauer gezeigt. (Sägewerk. Güterschuppen, An­
bauten am Empfangsgebäude Bf Klingenberg-Colm­
nitz). Um einen Stilbruch zwischen innen und außen zu 
vermeiden, wäre eine Innendetaillierung aller sichtbaren 
Flächen erforderlich. und es wären Maßnahmen gegen 
die Lichtdurchlassigkeit des Plastematerials zu er­
greifen. 

2.23 VEB Modellspielwaren Köthen (TeMos) 

E!ne positi~e Einschätzung zu den heutigen Erzeugnissen 
d1eses Betnebes zu geben, fällt sehr schwer. Fast möchte 
ich es als Anachronismus bezeichnen. wenn heute, 
entgegen dem Welttrend, an einer Bauweise festgehalten 
wird, die vor 20 Jahren noch angebracht war und nicht 
einmal ein Ansatz hinsichtlich Umstellung auf Voll­
plasteausführungerkennbar ist. 
Auch sind die Modelle, und das steht wiederum im 
Zusammenhang mit den Fertigungsmethoden, so sti­
lisiert gestaltet, daß vor einer Verwendung gemeinsam 
mit Modellen der anderen Hersteller gewarnt werden 
muß. 
Es ist nur denkbar. daß ein kleiner Kreis von Mo­
delleisenbahnern, welche die Wirkung ihres Roll­
materials durch Aufbau einer nur stilisierten Anlage 
steigern wollen, potentielle Käufer dieser Erzeugnisse 
sein könnten. Es wäre interessant zu erfahren, wie sich 
das Betriebskollektiv dieses volkseigenen Betriebes d1e 
Zukunft vorstellt. 

2.3 Bauliche Gestaltung 

Mehr noch als die Maßstabsmißgriffe mussendie zahl­
reichen Fehler in der bautechnischen Gestaltung hart 
bemängelt werden. 
Die im Handel befindlichen Modelle hinterlassen fol­
genden Eindruck: 
- Solange d1e Hersteller konkrete Vorbilder. deren 

Gestaltung einst von Architektenhand geprägt wurde, 
nachbilden, sind in der Regel ansprechende, ästhe­
tisch befriedigende Modelle das Ergebnis. 

- Sobald aber die Konstrukteure, vermutlich ge­
zwungen durch solche Faktoren, w1e Marktlage. 
Fertigungstechnologie und Rationalisierung, dar­
angehen, "Neuentwicklungen" von Gebäudetypen 
selbst vorzunehmen, entstehen die kritisierten "Miß. 
geburten". 

E~härtet sei diese Behauptung am. fastals Paradebeispiel 
wirkenden, Empfangsgebäude "Bf Dosse-Nord". Die 
Formgestalter des VEB Mamos, denen bescheinigt 
werden muß, daß sie im Nachempfinden ein hohes 
Niveau und einen guten Geschmack beweisen, sind bei 
dem Versuch, ,.auch einmal in moderner Architektur zu 
machen", regelrecht gestrandet. 
Aus dieser Betrachtung ließe sich nunmehr die Schluß­
folgerung ableiten: Wenn sich die Hersteller an konkrete 
Vorbilde1· halten und durch das Amt für Standardisie-
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rung, Meßwesen und Warenprüfung (ASMW) gezwungen 
werden, maßstabsgetreu zu produzieren, sind die bis­
herigen Fehlleistungen vermeidbar. 
Ich möchte hier jedoch daran erinnern, daß im Trieb­
fahrzeug-Modellbau niemals die Gestaltung und die 
Maßstabstreue strittig waren, sondern sich die Polemik 
auf die für die DDR-Modelleisenbahner unbegreiflich 
unglückliche Auswahl der Vorbilder bezog. 

2.4 Bedarfskomplex -
" Free-lance"-Modell oder Vorbild? 

Im Fahrzeugmodellbau ist das Free-lance-Modell so gut 
wie ausgestorben. Die Frage: Free-lance-Modell oder 
Vorbild-Darstellung ist meines Erachtens in der Ge­
bäudebranche aber so einfach nicht zu beantworten. 
Dazu folgender Vergleich: Das Vorbild eines Trieb­
fahrzeug-Modells gehört einer bestimmten Baureihe an, 
wobei vorausgesetzt werden kann, daß es meist eine 
größere Stückzahl beim Vorbild gibt oder gegeben hat. 
Niemand hat bisher an der Tatsache Anstoß genommen, 
daß beispielsweise einer Stückzahl von 100 Lok der 
Baureihe ,.yxz" beim Vorbild, 10000 und mehr Modelle 
gegenüberstehen. 
Anders bei Gebäudemodellen. VEB Mamas brachte 1973 
die Messeneuheit "Berggasthaus Pöhlberg" in Voll­
plasteausführung heraus. Ein Blick auf eine Karte des 
Erzgebirges ergibt, den Pöhlberg mit Bergrestaurant gibt 
es ta tsächlich; e r liegt bei Annaberg-Buchholz. Für alle 
dort ansässigen Modelleisenbahner stellt das Erzeugnis 
kein .,Free-lance"-Modell dar, wohingegen es von einem 
viel größeren Kreis als solches gewertet werden muß. Das 
Modell demonstriert das Typische eines Berghotels, es 
könnte auf den Bergen des Thüringer Waldes ebenso als 
Vorbild existent sein wie in der Lausitz. Die An­
gelegenheit hätte jedoch einen gänzlich anderen Ausgang 
nehmen können, wenn man bei .. Mamos" auf die Idee 
gekommen wäre, das neuerbaute Fichtelberghotel nach­
zubilden. Dieses Bauwerk ist zur DDR-Touristen­
attraktion geworden und so bekannt, daß es eben nur in 
Verbindung mit den geographischen Gegebenheiten 
Fichtelberg und Kurort Oberwiesenthai betrachtet 
werden kann. Es müßte als peinliche Verunglimpfung der 
modernen Baugestaltung gewertet werden, wenn auf 
Tausenden Modellbahnanlagen ein Fichtelberghaus­
Modell zu sehen wäre. 
Das Wesen unseres Hobbys liegt im .,Einfangen des 
Fluidums Eisenbahn", und wo wäre das besser möglich 
als auf einem mittleren Bahnhof? 
Die viel zitierte Beschränkung auf das Nebenbahnmotiv 
wird trotz akuten Platzmangels erfahrungsgemäß nur 
von wenigen beherzigt, da fa st jeder die gesamte Palette 
des Fahrzeugangebotes einsetzen möchte. Nur eine kleine 
Anzahl Modelleisenbahner, die vor allem in der Lage 
sind, fast alles selbst zu fertigen. werden an einem 
romantischen Motiv hängen. 
In der Regel sind die oben angeführten mittleren 
Bahnhöfe eng verbunden mit Mittel- und Kleinstädten. 
Entwicklungsgeschichtlich betrachtet sind aus den mit­
telalterlichen Stadtkernen in der Gründerzei t, a lso 
zwischen 1870 und 1900, Vorstädte längs der vielfach 
vorhandenen Bahnhofsstraße hinausgewachsen bis zu 
den Bahnanlagen, die bei Errichtung der Eis,enbahn noch 
weit vor den Toren der Stadt lagen. Im Städtebau der 
kapitalistischen Ära wird in Flächennutzungsplänen 
keine scharfe Trennung zwischen Wohn- und Industrie­
bebauung gemacht; es wurde der Begriff .,Gewer­
begebiet" gepragt. In den Bahnhofsvierteln herrschte 
deshalb vorwiegend eine geschlossene 3- bis 5-
geschossige Bebauung vor, in die Gewerbe- und Indu­
striebetriebe, oftmals in Hinterhäusern, eingestreut 
waren. 
Erst in folge der Zerstörungen im letzten Weltkrieg sind 
in diese .,steinernen Meere" Lücken gerissen worden, d1e 
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im Zuge des Wiederaufbaues mit Wohnbauten in offener 
Bauweise geschlossen wurden. 
Um diesen Rahmen darzustellen, brauchen wir keine 
weiteren Modelle von Bungalow-Siedlungen und von 
Empfangsgebäuden im .,Landhausstil", sondern die 
Formgestalter sollten sich einmal die Schauseiten der 
Städte aus der Sicht der Eisenbahn-Fahrgäste ver­
gegenwärtigen. Die Bebauung an der Bahnhofsstraße 
besteht in den wenigsten Fällen aus Fachwerkhäusern. 
Ebensowenig smd mittelalter liche Rathäuser in un­
mittelbarer Nähe von Bahnhöfen anzutreffen. Dagegen 
sind vielfach das Bahnpostamt. Hotels, Gasthäuser, 
Büro- und Wohnbauten mit erdgeschossigen Geschäfts­
zeilen an der Bahnhofsstraße gelegen. 
Daneben sollten die auch bereits geforderten Industrie­
bauten hergestellt werden. Hierbei ist zu beachten, daß 
diese Objekte nicht verniedlicht werden dürfen. Einmal 
sind beim Vorbild die Grundstücksflächen tatsächlich 
stark überbaut, zum anderen wäre es mit voluminösen 
Modellen möglich, durch geschickte Anordnung - und 
hier ist die Argumentation von der optisch richtigen 
Einordnung am Pla tze-die Zuge am Anlagenrand auch 
ohne das obligatorische "Tunnelloch" den Blicken des 
Beschauers zu entziehen. 
Damit könnte man auch auf relat iv kleinen Anlagen den 
Eindruck eines mittleren Bahnhofs nur durch Dar­
stellung eines Bahnhofskopfes mit interessanter Wei­
chenstraße erzeugen, wenn eine plastische Kulisse aus 
entsprechenden Gebäudemodellen vorhanden wäre. 
Dazu gehört ferner, daß nicht alles wie .,neu" aussieht. Es 
muß deshalb die Frage nach Spezialfarben gestellt 
werden, mit denen man Plastoberflächen gefahrlos 
farblieh nachbehandeln kann. 
Das Angebot an Erzeugnissen, die landschaftsgebunden 
längs der freien Strecke einsetzbar sind, ist vollauf 
ausreichend. Ich denke dabe1 an Modelle, wie Berghotel, 
Forsthaus, Sägewerk, Wassermühle, Windmühle und 
Siedlungs- und Wochenendhäuser. 
Falls beim VEB Mamas die Kleinstadthäuser in Voll­
plaste eine Neuauflage erfahren sollten. so wären diese 
Empfehlungen auswertbar. 
Die .. VERO"-Produktion läßt echte, mit alle1· Konsequenz 
durchgehaltene Komplexbildung vermissen. Vielver­
sprechende Anfänge, wie etwa bei den Hochhaus­
Modellen, sind offensichtlich stehengeblieben. Es wäre 
den Verantwortlichen des VEB VERO anzuraten, sich mit 
ihrer Konzeption an einem der angedeuteten Be­
darfskomplexe zu orientieren. 

3. Schlußbetrachtung 

Ich wollte nicht den Eindruck erwecken, im Eifer der 
Kritik die Realitäten übersehen zu haben. Mir sind die 
Schwierigkeiten, Obereinstimmung zwischen Produk­
tionsbedingungen, Marktlage und Preiswürdigkeit zu 
erzielen, wohl bekannt. 
Wie Herr G. Fromm bin jedoch ouch ich der Auffassung, 
mit geringem Mehraufwand und etwas gutem Willen bei 
den Herstellern wären viele der kritisierten Mißgriffe 
vermeidbar. Darüber hinaus meine ich, daß es auch in 
Modellbahnerkreisen eine Anzahl von Baufachleuten 
gibt, die, aus Interesse an der Sache. den Betrieben bei der 
Auswahl von Vorbildern in baukünstlerischer und 
konstruktiver Hinsicht gerne bera tend zur Seite stünden. 
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Zwillinge in N 

Heute werden hier zwei 
N-Heimanlagen vorgestell t, 
die, durch ein Zwischen­
stück miteinander verbun­
den, für Ausstellungs­
zwecke zu einer Großanlage 
von 4,6 m Länge vereinigt 
werden können. Die beiden 
Teile gehören den Freunden 
Axel Mehnert und Rolf 
Rieth von der AG 7/18 des 
DMV in Dessau. 
Der erste ,.Zwilling", dessen 
Gleisplan nebenstehend 
abgedruckt ist, hat eine 
eingleisige Hauptbahn mit 
abzweigender Nebenstrecke 
zum Thema. Die Gleislänge 
beträgt 15,2 m, 14 Weichen­
einheiten wurden verlegt. 
An der linken Seite des 
Gleisplanes. wo die beiden 
Stumpfgleise liegen, wird 
durch eines dieser beiden 
die Überfahrt zur Zwi­
schenanlage hergestellt. Der 
zweite .,Zwilling". den Herr 
R. gebaut hat, ist 1,8 x 0.9 m 
groß, hateine Gleislänge \'On 
21 m und verfügt über 
19 Weichen. Für ihn wurde 
eine eingleisige Nebenbahn 
mit Abzweigung als Motiv 
gewählt. Während die Meh­
nert'sche Anlage im Jahre 
1968 entstand, baute Herr 
Rieth seine Anlage 1971 auf, 
das Zwischenstück entstand 
schließlich im J ahre 1972 . 
Dieses Verbindungsstück ist 
jedoch nur 1,1 x 1,1 m groß 
und landschaftlich relativ 
einfach gestal tet. 
Bei Ausstellungen findetder 
abwechslungsreiche Betrieb 
auf den zwei verbundenen 
Heimanlangen immer wie­
der ein reges Interesse. 
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Bild 1 Linker TelL der N­
AnLage Me/Inert. Die Ober­
fahrt :wr anderen Helm­
anLage fUhrt dur~h den 
TunneL am linken Blldrand. 

BILd 2 Blick auf einen 
Strcckenabscllnltt und dos 
Dampflok-Bw der N-Anlage 
Rieth (siehe auch ROcktlleL­
bfld!) 

Bild 3 Eine einfach gehal­
t!lne Zwi&chen-Anlage ~teilt 
die Verbinduno zwlscllcn 
den Zwillingen her 

ßild 4 Ein von Herrn Riellt 
gebauter Viadukt ln N, O<'­
tcrtigt fn Ho!z-Pappbau­
u;else 

Fotos: A. Mclmcrt, Dessau 
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WIR STELLEN VOR 

N-Modell der BR 38 

von Fleischmann 

Im "piccolo-Sortimen l" brachte dieser Hersteller ein in 
jeder Hinsicht gut gelungenes Modell der BR 38 heraus. 
Wie in der Nenngröße HO ging man auch hier den Weg 
über einen Triebtender mi t zwei starren "Drehges tel­
Jen··, was aber in keiner Weise stört. 
Die ZugkrnCt des Modells, das komplett etwa nur !JO g 
wiegt. ist enorm, weil alle acht Tenderräder m it Ha(t­
reifen belegt sind. Die Stromabnahme gesch ieht übet· die 
drei Kuppelradsülze der Maschine und ist äußerst sicher. 
Das durch e ine Anclrückfeder au( das Gleis gedrückte 
Vorliiufer-Drehgestell lüu[t entgleisungssicher. 
Der Lokkessel bi lclel mi t der Pufferboh le und dem 
Führerhaus ein Teil, das durch nur eine Schraube mit 
dem Fahrgestell vea·bunclen isl. Bemerkenswer t ist die 
Ausrührung der Armaturen, auch der Führerstand weist 
innen eine Nachbildung auf. 
Det· Längsmotor si lzl im Tendervorclertei l. Über ein 
kombiniertes Getriebe \\' ird die Zugkran au[ die Räder 
gebradll. Ein !deiner Bleiballast befindet sich im hin­
teren TenderteiL 
Die Beleuchtung ist am Tender Attrappe, an der Lok­
stirnseite leuchtet sie vorbildlich in /\-Form. Die Be­
sch ri ftung des Modells ist lupenrein. Bremseim·ichtungs­
nachbildungen und Nieten an Lok und Tender vervoll­
kommnen den guten Gesamteindruck. Eine Kupplung 
ist nur am Tender vorhanden. 
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Bild 1 Deut!lch zeigt das Foto 
zahlreiche Einzellleiten des Mo­
dells 

Bild 2 Lokgel!/lusc und Ten­
derobertell abgenommen. dfe 
Stromabnahmefedern liegen 
auf den Lok-Kuppelrildern auf 

Btfd 3 So sind gut der Motor m!t Getriebe und Entst<lrungs­
satz im Tender erkennbar 

Bild 4 Und noCh ein Dctaflfoto, welches die Beschriftung und 
f'clnhetten wiedergibt. 

Fotos: lrmgard Poehanke, Berlln 
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Unsere Seite für den Anfänger 

Fahrstrom-Systeme 

Man hört oft in Fachkreisen solche Bezeichnungen wie 
zum Beispiel "Dreischienengleis" oder .,Zweileiter­
System" usw. Gemeint ist in der Regel damit das System, 
welches für die Fahrstrom-Versorgung einer Anlage 
gewählt wird. 
Nach den ;,Normen Europäischer Modellbahnen", 
NEM 611 , kennt man den "Zweischienen-", den " Fahr­
leitungs-" und den "Mehrleiterbetrieb". Dabei ist der 
Fahrleitungsbetrieb nicht unbedingt als solcher mit einer 
F ahr-(Ober-) Leitung zu verstehen. Einbezogen wurden 
bei dieser Einteilung die Fahrtrichtung und die Polarität. 
Wir wollen uns nun aber nachstehend mit den Be­
zeichnungen für verschiedene Fahrstrom-Systeme ver­
traut machen, die allerdings nicht im Normenwerk 
enthalten sind, aber gerne angewandt werden und in der 
Literatur vorkommen. 
Wir kennen folgende Fahrstrom-Systeme: (Siehe Zeich­
nung). 
a) Zweischienen-Zweileiter-System, b) Zweischienen­
Dreileiter-System, c) Dreischienen-Zweileiter-System, 
d) Dreischienen-Dreileiter-System mit Fahrleitung, 
e) Dreischienen-Dreileiter-System ohne Fahrleitung 
und f) Dreischienen-Vierleiter-System. 
Es ist dabei völlig gleichgültig, ob Gleich- oder Wech­
selspannung für den Betrieb der Modell-Triebfahrzeuge 
benutzt wird. Ferner ist verständlich, daß wir unter dem 
Begriff des Fahrstrom-Systems in diesem Zusammen­
hang nur den einem Trafo entnommenen Sekundär-. also 
Schwachstrom verstehen. 
Bei a) Zweischienen-Zweileiter-System wird ein Gleis 
mit zwei elektrisch gegeneinander isolierten Fahr­
schienen benutzt, wobei jede Schiene einen Leiter 
darstellt. Voraussetzung: Sämtliche Fahrzeuge müssen 
mit ISOlierten Radsätzen ausgerüstet sein. Vorbild­
getreuer Gleisbau, weit verbreitet, Beispiele: PIKO-HO 
und N, VEB Berliner TT-Bahnen, Fleischmann-HO und 
N, Liliput, Rivarossi, TRIX-International, Märklin-Hamo 
u. a. m. Entspricht nach NEM 611 .. Zweischienenbetrieb". 
Wird zu diesem System a) noch eine elektrische 
Fahr-(Ober-) Leitung eingesetzt, so erhält man das 
Zweischienen-Dreileiter-System (b). Hierbei haben zwei 
Fahrstromkreise einen gemeinsamen Rückleiter. Bei 
Verwendung eines Dampf- bzw. Diesellok- und eines 
Ellokmodells ist echter Zweizugbetrieb möglich. Das 
System b) ist nach NEM 611 unter "Mehrleiterbetrieb" 
einzuordnen. 
Beim Dreischienen-Zweileiter-System (c) wird ein Gleis 
verwandt, bei welchem die beiden Fahrschienen elek­
trisch miteinander verbunden sind und daher einen 
Leiter darstellen. Der zweite Leiter wird durch eine 
Mittelschiene, heute auch oft durch mittlere Punkt­
kontakte. geb1ldet. Dieses System benutzt in der Haupt­
sache die Fa. Märklin fur ihr HO-Sortiment. Nach 
NEM 611 ist es ein ,.Fallrleitungsbetrieb''. 
Nimmt man zum System c) noch eine elektrische 
Fahr-(Ober-) Leitung hinzu, so erhält man das Drei­
schienen-Dreileiter-System mit Fahrleitung (d). Dabei 
fungiert die Fahrleitung als elektrischer dritter Leiter, 
und man kann wiederum einen echten Zweizugbetrieb 
vornehmen, wie beim System b). 
Dieses System entspricht nach NEM 611 dem Mehr­
leiterbetrieb. Beim Dreischienen-Dreileiter-System ohne 
Fahrleitung (e) sind die beiden Fahrschienen und die 
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Mittelschiene bzw. die Punktkontakte sämtlich gegen­
einander isoliert. Man kann die Mittelschiene als gemein­
samen Rückleiter benutzen, aber auch eine der beiden 
Fahrschienen, während den beiden anderen Schienen 
Fahrstrom zugeführt wird, und zwar jeweils einer für ein 
Triebfahrzeugmodell, dadurch wird ein unabhängiger 
Zweizugbetrieb möglich. 
Dieses System hatte TRIX im Jahre 1935 für seine damals 
erscheinende HO-Bahn angewandt und hat es auch heute 
noch im HO-Sortiment. Nach NEM 611 sprechen wir 
hierbei wiederum von einem Mehrleiterbetrieb. Kommen 
wir nun zum Dreischienen-Vierleiter-System (f). Dieses 
ist weiter nichts, als daß man das System e) hierbei noch 
durch eine funktionsfähige Fahr(Ober-) Leitung ergänzt. 
Dadurch können drei Triebfahrzeugmodelle (mindestens 
eine EUok!) auf demselben Gleis unabhängig von­
einander fahren. Auch verwendet man in der Regel die 
Mittelschiene als gemeinsamen Rückleiter, es kann 
jedoch auch hier eine der anderen Schienen hierfür 
genommen werden. Nach NEM 611 ist es auch ein 
Mehrleiterbetrieb. 
Der Vollständigkeit halber seien schließlich noch zwei 
Varianten erwähnt, die bei uns kaum verbreitet sind: Ein 
Zweischienengleis ohne Isolierung mit Fahr-(Ober-)Lei­
tung und ein ebensolches Gleis mit seitlicher Strom­
schiene. Beides sind nach NEM 611 Systeme nach dem 
Fahrleitungsbetrieb. 
In der DDR wird industriell nur Gleismaterial gefertigt, 
das zum Zweischienen-Zweileiter-System (a) gehört. 
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lng. Ing. GEORG KERBER, Doberlug-Kirchhain 

Benzol-elektrischer Triebwagen der KPEV 
aus dem Jahre 1912 
(Fortsetzung aus Heft 12/73) 

Das Dach besteht aus den beiden Dachflächen 3.1.1. und 
3.1.2. Beide werden mit Hilfe von Formschablonen zur 
richtigen Form gewölbt. Vorher sind auf der Innenseite 
von 3.1.1. die Löcher für die Dachlüfter anzureißen und 
anzukörnen. Bohren Sie aber die Löcher erst, wenn beide 
Flächen übereinandergelötet sind. Als Dachlüfter ver­
wendete ich einfache Röhrenlüfter, obwohl beimOriginal 
Kuckuckslüfter eingebaut waren. Um zum Zwecke der 
sauberen Farbgebung das Dach vom Wagenkasten 
trennen zu können, habe ich es mit Hilfe der Dach­
verbinder 3.1.3. und der Winkel 2.1.5. an den Zwischen­
wänden des Kastens angeschraubt. Das bedingt jedoch 
eine genau passende Dachwölbung, um unschöne Spal­
ten zwischen Dach und Kasten - speziell an den 
Stirnflächen-zu vermeiden. Natürlich können Sie das 
Dach auch am Kasten anlöten. Im ersten Falle sollte der 
Ausschnitt für den Kühleraufbau genau passen. Wird das 
Dach angelötet, können unsaubere Ritzen notfalls mit 
Epoxidharz verspachtelt werden. 
Die Fensterumrandungen, Zierleisten und Beulsteifen an 
den Kastenseitenwänden bestehen aus 0,5 mm dickem 
Kupferdraht, der nach dem Anlöten flachgefeilt wird. 
Zur sauberen Herstellung der Fensterumrandungen 
baute ich mir eine einfache Lötlehre, die im Bild 4 zu 
sehen ist. Ein Formklotz aus 2 mm dickem Alu-Blech, der 

81/d 4 Lotlehre zur .4.nferllgung der Fensterumrandungen 
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die genauen Abmessungen der lichten Fensteröffnungen 
hat, wird auf ein Stück Sperrholz geschraubt. Nachdem 
die Fensteröffnung daruber gestulpt wurde, kann mit 
einem heißen Lötkolben und weni_g Lötzinn der verzinnte 
Kupferdrahtaufgelötet werden, indem er immer straff an 
dem Alu-Klötzchen entlang geführt wird. 
Da die schräge Fläche der Motorhaube eine Gesamthöhe 
von 5 mm hat, habe ich 2 mm und 3 mm dicke Messing­
platten zusammengelötet und die Form aus diesem 
massiven Teil herausgearbeitet. Große Beachtung ist bei 
dem relativ langen Wagenkasten mit den eingezogenen 
Einstiegen, der Aggregathaube und der Motorhaube 
einer rechtwinkligen und ebenen Montage zu widmen. 
Nur durch das Trennen in verschiedene Teilabschnitte 
läßt sich ein Verziehen vermeiden. Ich habe deshalb 
folgende Teile getrennt angefertigt: hinteren Einstieg, 
Wagenkasten, vorderen Einstieg, Aggregathaube und 
Motorhaube. Um diese Teile genau rechtwinklig löten zu 
können (Lehren benutzen!) war die Anfertigung zu­
sätzlicher Zwischenwände (2.2.11. und 2.3.5.) notwendig. 
Nach der Anfertigung der obengenannten Teile werden 
diese auf einer ebenen Fläche (Glas, Sprelakart u. ä.) mit 
Schrauben M 2 zusammenmontiert. Eventuelle Un­
ebenheiten lassen sich jetzt durch Ausfeilen der Löcher 
in den Anschlußwänden oder durch Beilage dünner 
Papierstreifen korrigieren. Sitzen alle Teile plan und 
rechtwinklig zueinander, werden zwischen den ~instie­
gen und dem Kasten die schrägen Seitenwände (2.2.10.) 
eingelötet. Verwenden Sie dazu viel Lötzinn. (Aber nur 
innen!) Nun werden alle lösbaren Verbindungengetrennt 
(Dach, Aggregathaube und Kühlerhaube) und die Teile 
einzeln gespritzt. Entsprechend dem Charakter meiner 
Anlage habe ich die Farbgebung der Preußischen 
Eisenbahnverwaltung vorgezogen: Motorhaube, Ag­
gregathaube und Unterteil der 4. Klasse grau, Unterteil 
der 3. Klasse braun, Oberteil des gesamten Kastens 
cremfarben, Dach silbergrau (Bild 5). Sie begehen aber 
keinen Stilbruch, wenn Sie den Triebwagen ent­
sprechend der späteren Farbgebung der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft weinrot/erernfarbig gestalten. 
Die Befestigung des Oberteils auf dem Unter teil erfolgte 
bei meinem Modell durch federnde Rasten. Dazu werden 
auf dem Boden Winkel auf 0,2 mm dickem federharten 
Bronzeblech (1.1.18.) angeschraubt, die als oberen Ab-

Bild 5 Fertiggestelltes Mvdell. mit abgenom­
menem Cehnuse 

Foto: Verfasser 
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schluß einen Streifen aus 1 mm dickem Draht erhalten. 
Diese Drahtwulst rastet beim Aufsetzen des Kastem 
hinter eingelötete Drahtstreifen (0 lmm) im Ka-
steninnern. Dadurch ist eine schnelle Trennung beider 
Teile ohne Schraubverbindung möglich. 

t. Kas~n 
:1.1 Mmelka•t<·n 
2 I I Seltenwand 2 M$ 0.5. 28' 140 
2.1 2 Zwischenwand ,. I MS 0.7. 29•34 
2.1.3. Zwischenwand m. 1 MS 0.7 • 25 •34 
2.1.4. Zw1schenwand h. MS 0.7. 31 <34 
2.1.5. Darhhall<•wmkel MS 0,7. 5• 15 
2.1.6. Fenstcremfassung Cu •• 0,5 
2.1; l"ensterrahmen Karton 
2 18 Fensterverglasung Cellon 
2 1.9 Cnffe Cu .• 0.3 
2110. Zterleastt> ~1S 0.2 ·1.5 
21 II Beulstreifen Cu •• 0.5 
2.1 12. Klasscnst·hlld<•r MS 0.2 2 ·3 
2.1 13. Nummernschild MS 0.2·4· 7 
22 \'orderer Em~lll'll 
2.2.1 Se1tenwand MS 0,5> 24.29 
22.2. Frontwand I MS 0.5•29•37 
2 2.3 ;\1otorhaube 1 M$ II ·21 ·23 
224 Aggregathaubc I MS 1· 13 •25 
2.2.5 Auspuffschat•ht I MS .• 8. 25lg 
226 Lampc 1 ~1S .· 3. 2.51g 
227 Tnttbrett 6 MS M·~-3 
228 Oberwagensche1bcn-

halter Cu • 5; 6 lg 

Vor 66 Jahren gebaut 

Am 15. Dezember 1973 bestand die Strerke Krem­
men - Wittstock Dosse 75 Jahre. Sie wurde von 1898 bis 
1912 von der Kremmen-Wittstocker-Eisenbahn (K. W. E.) 
betrieben und ging dann in der Ruppiner Eisenbahn A. G. 
(R. E.) auf. 
Über die Geschichte der Ruppiner Eisenbahn wurde 
bereits im Heft 10 65, Seiten 288/290, berichtet. Dem 
Jubiläum sei deshalb mit der Vorstellung einer ehe­
maligen K. W. E.-Lok gedacht. Der Typ war in mehreren 
Exemplaren ,-orhanden. Die Maschinen wurden 
1908-1911 von Orenstein&Koppel, Berlin, gebaut. Als 
die ehemalige Ruppiner Eisenbahn 1950 von der DR 
ubernommen wurde. gab es noch einige dieser Lo­
komotiven. Sie erhiel ten die Nummern 70 6177-6179 
(Betriebsgattung Pt 23.11. Bauart 1Bh2). und waren bis 
1955 beim Bw Neuruppin im Einsatz. Zwei der Maschinen 
kamen dann zum Stahl- und Walzwerk Gröditz. 1965 war 
eme davon aber bereits verschrottet. lntwischen wird 
Ihre Schwester das g!e1che Los getroffen haben. 

D1e Loks hatten folgende techn. Daten: 

Spurweite 
Gesamt-Achsstand 
Länge über Puffer 
Großte Breite 
Größte Höhe 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Treibrad-Durchmesser 
Laufrad-Durchmesser 
Dampfüberdruck des Kessels 
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1435 mm 
4000 mm 
8502 mm 
2840 mm 
3940 mm 

350 mm 
550 mm 

1350 mm 
800 mm 

12 kg/cm2 

2 2 9 Luflerjalous1e 6 MS n. Ze1chnung 
2.2.10. Seltenübergang 4 MS 0.5• 4 • 29 
2.2.11. Zwischenruckwand 1 MS 0.1-29,37 
Fensterdetails. Z1crleisten und Gnffstangen wie unter 2.1. 
2.3. Hinterer Emsllcg 
2.3 I Seitenwand 2 MS 0.5• 24 · 29 
2.3 2 Ruckwand 1 MS 0.5 • 29 · 32 
2.3 3 Trittbrett. lang I ~1S • 0,5 · 3 • 16 
2 3 4 Tnubrett. kun 6 i\15 • 0.5 · 3 · 3 
2.3 5. Zwischenruckwand I ~1S 0.7 • 29 • 32 
Fensterdetalls, Zierle.sten und Gnffstangen w1e unter 2.1 

3. Dach 
3.1 Dachfläche 
3.1 1. Untere Dachflache MS 0.5 •38 1~5 
3.1 2. Obere Dachflache MS 0.2 ·32. 195 
3.13 Dachleiste ~15 1.5. i ·35 
32 Dachdetails 
3 2 I Dachlufter 9 ~15 nach Ze1chnung 
322 Dachkühler I ~IS 0,5• 26 ·29 
323 Laufsteg 2 MS 0,5•3•26 
3.2.4 Dachleitung I Cu • 1.5. li5 lg 
3.2.5. Dachlcltungsschell<· 3 MS 0.2·1. 6 

Qutllen 
1 Autorcnkollekti\' Hundert Jahre deutsche E1senbahn. Le1pllg 1935 
2 Kumck1, Hemz . Deutscht· D1cseltnebfahrzt-ugc gestern und heute. Berhr 

1966 
3 ~ch~·h. Ramer Tnebwagl'n-Ar<·hl\. Berhn 1966 
-1 Frt't'se. J .. Benzoltriebwagen dt•r preuß. Staatsbahn, ~hmaturbahner 

1968 Ht>ft 8 

Kostfläche 
Heizfläche des Kessels 
Wasservorrat 
Kohlenvorrat 
Leergewicht 
Dienstgewicht 
Reibungsgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 

1,35 m2 

48m2 

4m3 

1400 kg 
28650 kg 
34950 kg 
25650 kg 

50 km h 
Olaf Liehr, Berlin 
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Der XX. MOROP-Kongreß 1973 fand in der steiermärki­
schen Landeshauptstadt Graz in der Zeit vom 17. bis 
22. 9. 1973 statt. Gegenwärtig sind 14 Mitgliedsländer mit 
16 Verbänden, die sich aus 431 AG und Clubs zusam­
mensetzen und über 24 649 Mitglieder verfügen, im 
MOROP vereinigt. Nach Graz kamen Delegationen 
folgender Länder: Dänemark, Niederlande, DDR, BRD, 
CSSR, Luxemburg, Frankreich, Österreich, Ungarische 
Volksrepublik, Schweiz, Italien und Spanien. Belgien und 
Finnland fehlten entschuldigt. 
An den beiden ersten Tagen fanden die Sitzungen des 

B1/d 2 INr ~llt>nd~ Auss<'huß 1><>1 s~mer Beratung. 4. una ~- re<:IIIS aer 
G..nt'ralst'krt'tar und d<'r Pras1dt>nt dt>s 0.\IV.lng. Remert und Dr.)ur. Th~t•le 

B1ld 3 INr TI'C"hmuht' Auss<'huß la.lrl unter ~·ors1tz •·on Prof. Dr. Kun 

2 

3 

12 

B1ld I Als Ermnerungs. 
gt's<:h<'nk erh1elt Jeder 
Kongreßte1lnehmer •·on 
der Pa. Liliput d1esen 
Schmalspurwapen 

Leitenden Ausschusses und des Technischen Aus­
schusses statt. Der Vizepräsident <ies DMV, Prof. 
Dr. Kurz, wird auch künftig den TA weiterhin leiten. 
Der Name des Verbandes MOROP wurde im LA 
einstimmig wie folgt geär.dert: "Verband der Mo­
delleisenbahner und Eisenbahnfreunde Europas", wobei 
die Kurzbezeichnung "MOROP" bestehen bleibt. Im TA 
wurden folgende Themen behandelt: Kupplungen, NEM. 
Gleisabstände im Bogen, NEM-Revision, Spurweiten für 
Dampf- und Gartenbahnen und eine Ordnung für die 
Bearbeitung der NEM. Ausführlich wird über die 
Beratung des TA demnächst noch berichtet. 
Dem MEC Graz mit nur 14 Mitgliedern kann man 
bescheinigen, daß er ein gutes Rahmenprogramm für die 
etwa 250 Kongreßteilnehmer organisiert hatte. So fanden 
in den folgenden Tagen ein Besuch der Mariazellerbahn, 
eine Fahrt mit einem historischen Straßenbahnzug nach 
Maria Trost, eine kleine Fahrzeugschau auf dem Hbf 
Graz, Fahrten auf interessanten Nebenbahnen sowie auf 
Einladung der ÖBB eine große Rundfahrt über die 
Erzbergstrecke und durch das bekannte Gesäuse statt. 
Uns DDR-Teilnehmer beeindruckte am meisten die 
zuletzt erwähnte Reise, wahrscheinlich besonders des­
wegen, weil sie uns in das herrliche Hochgebirge führte. 
Es gab morgens auf dem Grazer Hauptbahnhof ein 
allgemeines Aufsehen, als die auf Hochglanz geputzte 
Old-timer-Dampflokomotive Nr. 372 (die ehemalige 
Reihe 17c, 1896 gebaut) mit dem aus Bi-Wagen bestehen­
den Sonderzug langsam an den Bahnsteig setzte und 
unmittelbar hinter dem auf demselben Gleis stehenden 
abfahrbereiten modernen Städte-Schnellzug 
Graz- Wien, einem ÖBB-ET, zum Halten kam. Eisen­
bahn-Romantik und -Gegenwart im Betrieb so dicht 
beieinander, wo sieht man das schon einmal?! Die 
teilweise im Zahnradbetrieb verkehrende Erzbergbahn 
Vordemberg - Eisenerz sowie die Besichtigung des 
Erzberges boten viele weitere Eindrücke. Den Rest der 
Fahrt übernahm den MOROP-Sonderzug eine Ellok, die 
uns durch das Gesäuse nach Graz wieder zurückbrachte. 
So waren die Tage in Graz für' die internationale 
MOROP-Gesellschaft wieder einmal ein Erlebnis mehr. 
an welches \'iele gern zuruckdenken werden. 
Mit den Fotos mochten wir unseren Lesern einen kleinen 
Eindruck von d1esem XX. MOROP-Kongreß vermitteln. 
Fur das kommende Jahr 1st vorgesehen, den XXI. :MO­
ROP-Kongreß erstmalig in Form einer mehrtägigen 
Hotelzug-Reise durch ganz Schweden zu veranstalten, 
während die Ausschüsse ihre Beratungen vorher an­
dernorts abhalten wollen. 

H.K. 
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81/d 4 Romantik und Cegen ... ·art der St·hl<'ll" m eng"r Gernemsehaft 

Brld 5 Emmnilf(. tlrl' Justonsehe /,ok fl'r 372 wrrd im Bf ~ rohnlrrten durch 
em e1gens h1erfur I'Orgefahrcnes Feuerwehr· Tankloschfohrzeu11 mll Spei­
sewasser \·erSorgt' 

81/d 6 Lokwt>chsel, dlf' 1\r 372 hat 1hr~ St·huldigk<>lt g,.ta/1 und w1rd \'On 
cm<>r Zahnradlokomotll't' der Rl'lht• /97 dc•r OBB (ur dl<' F11hrt /Um Erzberg 
abgelöst 

DER MODELLEISENBAHNER I i4 

81/d 7 Halt 1m Bf \'ordernberg. dem Begmn der Stellstrecke. Das Foto Zt'Jgt 
ll(>('h emmal d1e \'lerlmgs-Zahnrad/okomotJ\'1' Nr./97903 

Blfcl 8 Sonderfahrt auf der StreC'kr IVeu ßtrkfcld 

81/d 9 Bf Ube/bach. d<!r Belrieb auf der Strt>cke Peggau Obelbach Wll'd 
mll rll'ktrJschM Tnt>bwagenzugen der Stt•rermarluschen Landl'sbahnen 
ausgefuhrt 

Fotos· SurdeJ, IV.en 161 
Koh/berger. Berlin (21 

Pochanke. Berlm (I I 
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Jini MORA VEC, Prag 

Ein einfacher Umbau von TI-Weichen 
auf Unterflurantrieb 

Im Heft 5!1973 veröffentlichten wir auf der Seite 
133 Bilder von der TT-Anlage unseres Lesers Jifi Mo­
ravec aus Prag. Wir erhielten daraufhin zahlreiche 
Zuschriften mit der Bitte, den Gleisplan der interessanten 
Anlage sowie eine Anleitung zum Umbau von TT­
Weichen auf Unterflurantrieb - so wie es Herr Moravec 
bewerkstelligt hatte- ebenfalls zu veröffentlichen. Herr 
M. kam dieser Bitte nach, so daß wir heute nachstehende 
Umbauanleitung und im nächsten Heft seinen Gleisplan 
unseren Lesern vermitteln können. 

Bild I D1e nach dJcscr Uml>auanleitung verlinderte TT-Weiche. Deut/Jch 
smd die Bohrung m der Anlagenplatte sowJe dJe unten angelötete Steck· 
n•deJ zu sehen. 

Bild 2 Der unter der Platte l>efestigte Originai·Antnel> 
Fotos: Vt~1dimir Wllgner 
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Die Antriebe der TT-Weichen des VEB Berliner TT­
Bahnen sind recht groß ausgefallen und beanspruchen 
daher auf einer Modellbahnanlage unnötig viel Platz. 
Abgesehen davon sehen diese voluminösen Antriebe 
auch nicht gerade modellgetreu aus. Daher entschloß ich 
mich schon vor Jahren beim Aufbau meiner TT­
Heimanlage zu einem relativ einfachen Umbau. Ich 
schnitt die Antriebe einfach von den Weichen ab und 
verlegte sie unter die Grundplatte. Insgesamt habe ich so 
25 Weichen verändert, die bisher alle zuverlässig ge­
arbeitet haben. Ich ging dabei wie folgt vor: 
Zuerst schnitt ich mit einer Laubsäge vorsichtig dicht 
neben der Schiene den Antrieb ab. Die Sägefläche 
befeilte ich so, daß sie glatt wurde. Ebenso wurde die 
Sägefläche am Antrieb von mir bearbeitet. Nach dieser 
Arbeit kann man die isolierte Zugstange aus dem 
Antriebshebel herausheben. Das auf dieser Stange 
angebrachte kleine Zäpfchen aus Plaste wird nunmehr 
abgefeilt und an seiner Stelle eine Bohrung von etwa 
I mm Durchmesser eingebracht. 
An der Sägefläche neben der Fahrschiene des Stamm­
gleises muß man einige Schwellenstückehen ankleben, 
die man einem Stück geraden Gleises entnimmt und 
paßgerecht hergerichtet hat. Als Klebstoff hierfür eignet 
sich jeder Plaste-Kleber. 
In die Grundplatte des abgesägten Weichenantriebs habe 
ich auf beiden Enden unmittelbar neben den dort 
befindlichen Anschlußklemmen je eine Bohrung von 
1,2 mm Durchmesser eingebracht. Diese dienen zur 
Befestigung des Antriebs unter der Platte mittels kleiner 
Holzschrauben. Auf den metallenen Antriebshebel wird 
dann eine Stecknadel vorsichtig aufgelötet. Hierbei muß 
man unbedingt darauf achten, daß die Lötwärme 
abgeleitet wird, was sich leicht mit einer Flachzange 
bewerkstelligen läßt. Diese Stecknadel wird durch eine 
in der Grundplatte vorzunehmende Bohrung von etwa 
5 ... 6 mm Durchmesser hindurchgeführt und so justiert, 
daß sie in die Bohrung von 1 mm Durchmesser in der 
Zugstange eingreift. Ihre Länge richtet sich nach der 
Stärke der verwendeten Grundplatte, man kann das Maß 
leicht durch einen Versuch ermitteln. 
Zur Befestigung des Antriebs auf der Unterseite der 
Grundplatte habe ich Kleinstschrauben M 1,2 x 6 mm 
benutzt. Dabei 1st es empfehlenswert, Locher mit einem 
1,1-mm-Bohrer leicht vorzubohren. 
Schließlich muß man noch die genaue Arretierung des 
Antriebs im praktischen Versuch so vornehmen, daß die 
Weichenzungen in jeder Endstellung auch wirklich gut an 
den Backenschienen anliegen. Der so erfolgte Umbau ist 
recht einfach und erfordert nur einen geringen Zeit­
aufwand, er trägt aber wesentlich zur Platzersparnis und 
vor allem zu einem besseren Aussehen der Anlage bei. 
Aus den beiden Bildern geht der beschriebene Um­
bauvorschlag deutlich hervor. Ich wünsche allen TT­
Freunden, die sich zu dieser Methode entschließen, viel 
Freude beim Basteln und einen guten Erfolg. 
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STRECKEN­
BEGEHUNG 

Der Einschnitt 

Dieses Mal befassen wir uns wieder 
mit einer künstlichen Anlage des 
Bahnkörpers an der freien Strecke, 
nämlich dem Einschnitt. Wenn bei der 
Trassierung Geländeerhebungen im 
Wege liegen, so kann man entweder 
das Gebirge durch Tunnels unter­
fahren oder aber das Gelände für den 
Bahnkörper mit einem Einschnitt 
durchstechen. Verläuft die Trasse in 
sogenannter Hanglage - d. h. die 
Erhebung ist nur einseitig, am Hang ­
so schafft man nur einen Anschnitt. 
Tunnelbau und -unterhaltung kosten 
einen erheblichen Aufwand, so daß 
man auf diesen Kunstbau nur dann 
zurückgreift, wenn es unumgänglich 
ist. Ein Einschnitt hingegen ist viel 
weniger kostenaufwendig. Er er­
fordert aber dennoch einen lang­
gestreckten trapezförmigen Aushub 
der Erdmassen. Die seitlichen Bö­
schungen, die dabei anzulegen sind, 
haben eine unterschiedliche Neigung, 
die von dem betreffenden Erdreich 
und dessen Festigkeit abhängig ist. 
Bei lockeren Erdarbeiten wählt man 
diese Böschungsneigungen vorwie­
gend 1:1.0 ... I: I ,5 (siehe Zeichnung). 
Handelt es sich um tiefe Einschnitte, 
so kann die Standsicherheit durch 
Absätze (Stufen) in der Böschung 
vergrößert werden. Diese Absätze 
nennt man Bermen. 
Bei felsigen Erdarten wendet man 
auch steilere Böschungen an, die oft 
noch durch Stützmauern befestigt 
werden. Solche Mauerwerke finden 
auch dann Verwendung, wenn man 
bei beengtem Raum an Böschungs­
breite einsparen muß. 
Die Böschungen werden mit Mut­
terboden etwa 15 cm stark angedeckt 
und mit Gras angesamt oder mit 
Rasenplatten (Soden) belegt. Es ist bei 
Böschungen darauf zu achten, daß 
Bewuchs (Bäume, Strauchwerk) bis 
zu 2m über Schienenoberkante nicht 
auftritt, um die Abtrocknung des 
Bahnkörpers im Einschnitt zu ge­
währleisten. 
Beidseitig sind im Einschnitt Was­
serablaufgräben erforderlich, bei 
Anschnitten jedoch nur hangseitig. 
Modellgestaltung Es sollen hier keine 
Methoden für den Landschaftsbau 
aufgeführt werden, vielmehr An­
wendungsbeispiele für Einschnitte 
auf der Modellbahn-Anlage. Be-
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kanntlich trifft man immer wieder auf 
Anlagen, die wie "ein Ratten bau" mit 
Tunnels übersät sind. Zumeist werden 
sogar noch dort Tunnels gebaut, wo 
man beim Vorbild ganz bestimmt 
keinen solchen kostspieligen Kunst­
bau errichtet haben würde. Manche 
Modelleisenbahner glauben, daß sie 
das unschöne Bild dadurch auf­
lockern könnten, indem sie ver­
schiedene Tunnelportalarten im 
Selbstbau anfertigen und aufstellen. 
Bei etwas Überlegung bietet sich aber 
gerade auf der Modellbahn-AnJage 
die Nachbildung von Einschnitten 
besonders an. Auch das Vorbild greift, 
wie wir hörten, beim Raummangel 
zum steilen Einschnitt mit Stütz­
mauer. Einen solchen kann man 

Bild 3 Querschnitt eines Einschnitts 
Bild 4 Querschnitt einer Stützmauer 

vorteilhaft in einer Anlagenecke 
anordnen, die ansonsten frei bliebe. 
Auch am hinteren Rand der Anlage 
kann ein längerer Einschnitt, teilweise 
oben bewaldet, gut zur Tarnung der 
Strecke herangezogen werden. Es gibt 
auch Fälle, in denen zwei Strecken in 
verschieden hohem Niveau so dicht 
nebeneinander her verlaufen, daß 
man sich leicht mit einem steilen 
Einschnitt helfen kann. Dabei muß die 
Trasse des höher gelegenen Gleises 
dann unbedingt mit einer Stützmauer 
zum unten liegenden abgestützt wer­
den. Einschnitte kommen uns also 
gerade bei unserem großen 
Raummangel in der Geländegestal­
tung und Gleisverlegung entgegen. 

H.K. 

Bild 1 und 2 Ein Emschmtt auf der Strecke von. 
IlPidenau- Aitenberg 

Fotos· Bllzold und Lenz 

... --,--
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Autorenkollektiv 

Die Lokomotiven der Thüringischen Eisenbahn (Schluß) 

3. Die Maschinen mit Doppelrahmen 1868-1873 

In den Jahren 1868-73 wurden folgende 55 Lokomotiven 
beschafft, bei denen eine oder zwei Achsen in einem 
Innenrahmen, die anderen in einem Außenrahmen 
gelagert waren. 

Nr. 80-88 IB p 23.12 9 Stuck Hrnschel 1870 i2 

Nr. 161-166 c p 33.13 6 Stuck Hcnschel 1873 
Nr. 97-101 c G 33.13 5 Stuck Borsig 1868 

Nr. 102-134 c G 33.13 33 Stu<·k Vulcan 1869172 

Nr. 91-92 c Gt 33.14 2 Stuck Vulcan 1872 ----
SS Stuck 

Der Zusammenbau dieser Maschinen war sehr kom­
pliziert. Da gerade die Verbindungsstellen von den 
wechselnden Kolbenkräften stark beansprucht wurden, 
konnte diese Bauart- die in Deutschland auf die Th. E. 
beschränkt blieb - nur dann berechtigt sein, wenn 
andere wichtige Vorteile dadurch zu erreichen waren. 
Das war am hinteren Lokende, besonders bei Maschinen 
mit unterstützter Feuerbüchse und darunterliegender 
Kuppelachse der Fall, wo die Achslager unter dem Rost 
entfielen und dadurch die Ausbildung der Feuerbüchse 
entschieden erleichert wurde. Auch fiel im Vergleich mit 
durchweg außenliegenden Lagern nach Bauart Hall der 
Zwang weg, die Zylinderachsen weiter auseinanderlegen 
zu müssen und die Neigung der Lok zum Schlingern zu 
vergrößern. So zeigte diese neue Bauart einige grund­
sätzliche Vorteile, denen aber die vierteilige Rahmen­
bauart als Nachteil gegenüberstand. Die üblichen lnnen­
rahm·en erstreckten sich im mittleren Abstand von 
1245 mm voneinander wie gewöhnlich auf die ganze 
Länge des Fahrzeuges von der hinteren Stirn bis zur 
vol'deren Pufferbohle und bildeten die Lagerung für die 
Treibachse sowie für die Grundplatte der Befestigung 
der Zylinder. Die hinteren außenliegenden Teilrahmen 
für die Kuppelachse im gegenseitigen Abstand von 
1785 mm, also 270 mm weiter nach außen, erstreckten 
sich von der hinteren Stirn um etwa drei Meter nach vorn 
bis fast an die Treibräder. Befestigt waren sie durch den 
an ihrer inneren Seile liegenden Winkel, der dann über 
die Treibkurbel hinweglief und, nach unten umgebogE-n, 
am Gleitbahnträger befestigt war, außerdem aber noch 
durch verschiedene U- und I-Eisen. die im Zwischenraum 
zwischen Innen- und Außenrahmen lagen. Sie trugen 
die außenliegenden Achsgabeln und die Federauf­
hängung der Kuppelachse. Letztere hatte lange La­
gerhälse, aber möglichst schmale Aufsteckkurbeln, so 
daß die Kuppelstangen einen Seitenabstand von 2223 mm 
hatten. Die Kupplung mit der Treibachse verursachte 
keine Schwiengkeiten, wenn auch deren Zapfen etwas 
weiter als ublich aus der Nabe heraustanden. Immerhin 
war es dadurch möglich, den Zylinderabstand auf 2,00 m 
- das war das gewöhnliche Maß für C-Güterzug­
maschinen - zu beschränken, während durchweg au­
ßenliegende Rahmen einen Zylinderabstand von etwa 
2,30 m erforderten. Die vorderen fur die Laufachse 
bestimmten Außenrahmen lagen etwas dichter zusam­
men als die hmteren, nämlich in einem Seitenabstand von 
1695 mm, und erstreckten sich vom Gleitbahnträger b1s 
an die vordere Pufferbohle. Die Anordnung des Doppel­
rahmensam vorderen Ende hatte im Grunde genommen 
gar keinen Zweck, zumal schon lange bekannt war, daß 
16 

außen gelagerte Achsen durch Seitenstöße wesentlich 
stärker auf Biegung beansprucht werden als innen­
gelagerte. Für das hintere Ende ließ sich der Doppel­
rahmen noch eher begründen. Obwohl die Maschinen 
wegen der reichlichen Dampf. und Wasserräume ihrer 
Kessel gelobt wurden, klagte man über leichtes Los­
rütteln der Rahmenverbindungen. Tatsächlich wurden 
sie auch wieder vorzeitig aus dem Streckendienst 
zurückgezogen und für untergeordnete Dienste ver­
wendet. 

Die 38 C-Güterzuglok Nr. 97-134 besaßen durchlaufende 
lnnenrahmen, die aber nur die Achslager der beiden 
Vorderachsen aufnahmen. Der hintere außenliegende 
Teilrahmen, der die Lager der Hinterachse aufnahm. 
reichte von der hinteren Stirn bis zu der Querverbindung 
unmittelbar hinter der Treibachse. Außerdem war noch 
der, bei Borsig häufiger zu findende, gänzlich durch­
laufende Blindrahmen ohne Lager vorhanden, der nur 
zur besseren Versteifung diente. Die Federn der beiden 
vorderen Achsen waren durch Längshebel ausgeglichen 
und die der Hinterachse durch einen langen QuerhebeL 
Klagen über Losrütteln der Rahmen bestanden bei diesen 
Maschinen nicht. 

1873 folgten noch sechs C-Maschinen von Henschel 
(Nr.161-l 66) mit Rädern von 1570 mm 0, die demnach 
vermutlich für Personenzüge bestimmt waren. Sie wur­
den schon vor 1881 in 1 B mit Laufrädern von 1220 mm 0 
umgebaut, wahrscheinlich wegen ihrer Gewichtsüber­
schreitung. Diese Maschinen hatten als einzige der TH. E. 
eine überhöhte flache Stehkesseldecke nach Belpaire 
und waren die ersten Lokomoüven mit Deckstehbolzen. 
Diese außergewöhnliche Rahmenbauart besaßen au­
ßerdem auch die beiden C-Tenderlok Nr. 91- 92, die 1872 
von Vulcan für die Nebenbahn Gera- Eichicht gebaut 
wurden. 

Nr 251-264 c p 33.13 14 Stuck Vulcan 1873 H 

Nr 293-302 IR p 23.13 10 Stu~k Henschcl 1876 ij 

Nr 303-304 IB p 23.12 2 Stuck Hanomag 1832 

:\r 13:..H9 (.' G 33.13 15 Stuck Hcnsche1 1874 
Nr 150-161 c G 33.13 12 Stuck Henschel 1877 81 

Nr 162-163 (' G 3313 2 Stuck Hanomag 1882 
Nr 93-95 c Gt33.13 3 Stut·k Hcnst·hcl 1875 
Nr 57-58 B Lt 22.9 2 Snu·k ~lcnschel 1879 
Nr. 59 H Lt 22.9 I Stul'k llnRnns 1879 

61 Stut•k Lokomota\·cn 

4. Die Maschinen mit Innenrahmen 1873-1882 

Später behielt man die Bauart mit unterstütztem Steh­
kessel - die man mit den Doppelrahmenmaschinen 
eingeführt hatte - bei, verließ aber den Doppelrahmen 
und kehrte wieder zum reinen Innenrahmen zurück. Man 
führte den "Crampton-Kessel" mit Deckenstehbolzen 
ein. Charakteristisch war das Sicherheitsventil nach 
Wöhler, später in emer Abart, auf der Stehkesseldecke 
und ein weiteres drittes mit Meggenhofen'scher Feder­
waage auf dem hohen Dom. 
Die erste Lieferung waren 14 großrädrige C 
(Nr. 251-264), eine Weiterentwicklung der C mit 1570 m 
Treibraddurchmesser aus dem Jahre 1873. Die Ma­
schinen verwirklichten den naheliegenden Gedanken, 
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C-Maschinen durch Vergrößerung der Räder für die 
Beförderung schwerer Personenzüge in bergigem Ge­
lände verwendbar zu machen. Die Maschinen waren aber 
insofern ein Mißgriff, als die hohen Vorderräder für 
höhere Geschwindigkeiten wenig geeignet waren. Zudem 
machten sie durch schnelles Scharflaufen ihrer vorderen 
Spurkränze ein häufiges Nachdrehen notwendig. Von 
den 14 Maschinen ist eine durch Ersatz der vorderen 
Kuppelachse durch eine Laufachse zur lB umgebaut 
worden, die übrigen wurden so aufgebraucht. Von allen 
C-Lok in Deutschland hatten sie den bei weitem größten 
Treibraddurchmesser! 
Die zwölf lB-Personenzuglok (Nr. 293-304) hatten den 
gleichen Treibraddurchmesser und fast den gleichen 
Kessel wie die großrädrigen C-Maschinen. Die Ver­
kleinerung der Zylinder wurde durch den etwas höheren 
Dampfdruck fast ausgeglichen. In der äußeren Form war 
bei diesen Maschinen die elegante Einfachheit erreicht, 
wie sie die älteren Normal-Lokomotiven der Pr. St. Ei­
senbahn aufwiesen. Oie Maschinen hatten Dreipunkt­
aufhängung und die Federn der Laufachse vorn einen 
QuerausgleichhebeL 
Oie 29 C-Güterzuglokomotiven (Nr.135- 163) wiesen mit 
1,8 m2 eine noch etwas größere Rostfläche auf als die 
beiden vorhergehenden Bauarten. Oie ersten 15 Lok 
(Nr.135-149) hatten Zylinder von 470 mm 0 bei 9 atü 
Kesseldruck, die 14 späteren Lok-Nr.150- 163 nur noch 
440 mm 0, aber 10 atü Dampfdruck. Der ganz vorn 
sitzende Dampfdom trug wieder eine Meggenhofen'sche 
Federwaage. Das zweite Sicherheitsventil auf dem 
Stehkessel war wieder eine Abart der Bauart Wöhler. Die 
Lokomotiven besaßen eine innenliegende Allan­
Steuerungmit gekreuzten Stangen. Vor dem Stehkessel 
lag auf dem Kesselrücken ein großes Mannloch. Mit 
ihrem großen Radstand ohne hinteren Überhang waren 
die Maschinen ebensogut imstande wie die C-Lok 
(Nr. 251-264), vorübergehend im Personenzugdiensteine 
Geschwindigkeit von 60 km/h einzuhalten. Für Berg­
strecken waren sie den großrädrigen C-Lok überlegen. 
Oie drei C-Tenderlok (Nr.93-95) waren in erster Linie 
für die Strecke Gotha- Ohrdruf bestimmt. Bei an­
nähernd gleichem Achsdruck wie die Lokomotiven mit 
Tender hatten diese aber bedeutend kleinere Kessel. 
Sie besaßen einen Krauß'schen Kastenrahmen. In diesen 
Zeitraum gehören dann auch noch die drei B-Tenderlok 

.,Eila, beeil' dich, der 635er 
kommt!" 
Zeichnung: Oberländer, Berlin 
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(Nr.57-59). Oie leichten Maschinen besaßen den 
Krauß'schen Kastenrahmen und eine außenliegende 
Allansteuerung mit Umsteuerschrauben und sehr kurz 
gestützter Feuerbüchse, deren Seitenwände schräg nach 
unten standen. Gebremst wurde mit je einem Klotz. 

5. Umbauten 

In den siebziger und achtziger Jahren des \'Origen 
Jahrhunderts wurde eine Reihe älterer Lokomotiven teils 
in eigenen Werkstätten, teils woanders umgebaut. 
1874/75 wurden die drei alten 1B-Schnellzuglok (Nr.l37, 
138 und 140) von Borsig mit kleineren Treibrädern von 
1705 mm 0 und mit wesentlich größerem Kessel neu 
aufgebaut, so daß aus den S 23.11 P 23.13 wurden. Oie 
neuen Kessel hatten Stehkessel mit halbzylindrischer, 
glatt an den Langkessel anschließender Decke, einen 
gestützten Stehkessel, ein großes Führerhaus und eine 
Umsteuerschraube. Damit waren sie den zwölf in den 
Jahren 1876177 und 1882 beschafften Lokomotiven 
(Nr. 293-304) etwa gleichwertig. 
Durch große Beschaffungen von starken C-Güterzuglok 
waren die lB-Maschinen in ihrem Wert erheblich ge­
sunken. Ein kleiner Teil von ihnen erhielt neue Kessel, 
vier wurden in Tenderlok umgebaut, der Rest \'On der 
Th. E. ausgemustert. 
1876 und 1878 baute Henschel & Sohn, Cassel, folgende 
Lok um: 

Name 

Ruhr 
Alten-
bur~ 
NPSSC 
Ple1ße 

ßahn-Nr. Ursprgl Lok Um· ~'abr.. Bahn· 
1872 1877 Erbauer Bau. Fbr.- bau. Nr. Nr. 

51 51 Bors1g 

52 52 Bors•g 
53 53 Borsig 
S4 54 Bors•~ 

Jahr 1\r. Jahr KED 
Erfurt 

1856 775 18i6 829 1400 

1858 922 1876 830 1401 
1862 138~ 1876 828 1402 
1862 1443 1878 831 1402 

1401 und 1403 wurden vor 1896. 1400 und 1402 nach 1696 ausgemustert. 

Beim Umbau blieben Rahmen (verändert), Räder und 
Zylinder erhalten. Neu wurden Kessel, Führerhaus, 
Vorratsbehälter. Bremse und Federung von Treib- und 
Kuppelachse ausgeführt. Nr.l401 und 1403 hatten 1891 
ein Oampfläutewerk. 
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SCHIENENFAHRZEUGARCHIV 

PETER GLANERT. Halle 

Die ersten elektrischen Ferntriebwagen der DR 

Teil 2: Triebwagen für den Eilzugdienst -
ET 51 

Speziell für das damalige schlesische elektrifizierte 
Streckennetz beschaffte die DR im Jahre 1934 Trieb­
wagen für Eil- und Schnellzugverbindungen. In ihrem 
mechanischen Aufbau und der elektnschen Ausrüstung 
stunmten s1e weitgehend m1t den im Jahre 1933 für das 
Stullgarter Netz gelieferten Triebwagen der Baureihe 
ET 65 überein. 
Es wurden je vier Trieb-. Steuer- und Beiwagen von den 
Linke Hofmann-Werken (mechanischer Teil) und BBC, 
SSW und AEG (elektnscher Teil) geliefert. Sie wurden 
unter den Betriebsnummern 1701 bis 1704 (Triebwagen), 
2351 b1s 2354 (Steuerwagen) und 2501 b1s 2504 (Beiwagen) 
eingereiht. 
Bis auf ger inge Abweichungen in der Fenster- und 
Türaufteilung glichen die S teuer- und Beiwagen den 
Triebwagen. so daß s1ch ein emheitliches äußeres 
Gesamtbild ergab. 
Wegen 1hres geplanten Einsatzes im grenzüberschrei­
tenden Verkehr erhielten die Fahrzeuge auch Post- und 
Gepäckabteile. 
1939 bauten LHW und BBC nochmals je vier Trieb- und 
Steuerwagen, die sich in ihrem Gesamtaufbau von der 
ersten Lieferung unterschieden. Sie erhielten die Be­
triebsnummern 1705 b1s 1708 bzw. 2355 bis 2358 (später 
ET/ES 51 11 bis 14). Bel\vagen wurden nicht geliefert. 
Die zulässige Höchstgeschwindigkeit betrug bei allen 
Fahrzeugen 90 km/h. 

1. ET 51 01 bis 04, ES 51 01 bis 04, EB 51 01 bis 04 
1.1. Mechanischer Te il 

D1e Wagenkästen waren in Ganzstahlbauweise aus­
gefuhrt Zwei Einstiege mit je einer ein- und dop­
pelflügligen Schlagtür auf jeder Wagenseite lagen zu­
rückgesetzt in Nischen. Außerdem befanden sich auf 
Jeder Wagenseite beim ET noch je ~wei, beim ES je eine 
Schlagtur. d•e den Zugang zum Führerstand er­
möglichten. Be1 den ET und EB waren noch je eine 
Einfachschiebetür fur den Gepäck- bzw. Postraum 
vorhanden. 
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Stirnwandtüren mit offenen Übergangsbrücken 
ermöglichten dem Personal den Übergang zum nächsten 
Wagen. 
Bei allen Fahrzeugen war die Länge der Wagenkästen auf 
19300 mm und die Länge über Puffer auf 20300 mm 
festgelegt. 
Als Drehgestelle wurden solche der Görlitzer Re­
gelbauart verwendet. auf die sich über Wiegenblattfedern 
sowie Achslagerblatt- und Schraubenfedern der Wa­
genkasten abstützte. Der Treib- und Laufraddurch­
messer betrug 1000 mm, der Drehzapfenabstand 
12600 mm und der Drehgestellachsstand 3600 mm beim 
ET sowie 3000 mm beim ES und EB. 
Der Antrieb war als Tatzlagerantrieb mit gefedertem 
Großrand ausgelegt. Das Motorntzel besaß 19 Zähne und 
das Großzahnrad 71 Zähne, wodurch sich ein Über­
setzungsverhäl tnisvon ü 3,732: I ergab. 
Die Druckluftbremse war eine mehrlösige Klotzbremse 
der Bauart Hikpt; sie wirkte auf alle Achsen. Die 
Handbremse wirkte nur auf das dazugehörige Dreh­
gestell. S1e war als Spindelbremse ausgefuhrt. 

1.2. Fahrgas traum 

Die Fahrgasträume und die Post- bzw. Gepäckräume 
waren von den Einstiegsräumen aus zugänglich und 
voneinander durch Einfachschiebetüren abgeteilt. Die 
Fahrgasträume waren als Großräume ausgebildet und 
hatten emen Mittelgang. Die Sitzplatzanordnung war in 
der 2. Klasse I + 2, in der 3. Klasse 2 + 3. Der Gepäckraum 
war mit 8 Klappsi tzen ausgerüstet. Außerdem war in 
jedem Fahrgastgroßraum noch ein Abort vorhanden. 
Die Beleuchtung erfolgte in den Fahrgast- und Einstieg­
räumen durch paarweise in zwei Reihen angeordneten 
Glühlampen, die mit 24 V - gespeist wurden. Die dazu 
erforderliche Spannung wurde einem Umformer ent­
nommen. Die Heizung wurde vom ET aus gesteuert. 

1.3. Elektrischer Teil 

Die gesamte elektrische Ausrüstung war unter dem 
Wagenboden angeordnet. Die Fahrleitungsspannung 
wurde dem m Wagenmitte hängenden Hauptumspanner 
über zwei Einheitsstromabnehmer, die Dachleitung und 
den Ölhauptschalter, der unmittelbar neben dem Trafo 
angeordnet war, durch einen neben dem Abort be­
findlichen Schacht zugeführt 
15 Anzapfungen waren vorhanden. 12 d1enten zur Steue­
rung der Fahrmotoren, d1e restlichen drei zur Zug­
heizung, Steuerstrom- und Hilfsbetriebcversorgung. 
Die Fahrmotorsteuerung erfolgte durch eine BBC­
Steuermaschine, die erstmalig im ET 65 Anwendung 
fand. S1c \\'lrd durch einen Gleichstromdrehmagneten 
angetrieben und arbeitet wie eine .. Auf- Ab"-Steuerung. 
Im Zusammenhang mit cmem Stromwachter (Fort­
schaltrelaiS) war em motorstromabhanglgl's Aufschalten 
möglich. Die Steuerung war als Vielfachstl•uerung aus­
gelegt. Sie konnte steuerstrommäßig auch mit Trieb-
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TaMile t Techmsche Daten. 

Betnebsnummer. alt 1701- 1704 2351-2354 2501 - 2504 2021-2028 li05 - 1708 2355 - 2358 
Betroebsnummer. neu ET 51 01 - 04 ES 5101-04 EB 51 01 - 04 Es 89 01-08 ET 51 II - 14 EsSIII - 14 
AchsfOIJ!C Bo'Bo' 
Gattungszeochen BC Pw 4o eiT C 4o ciS C Pw 41 eiS 
Bcr>tt•llcr. mechan LBW Umbau 
Hersteller. elektr Wa sscg. BBC Umbau 
ll ochstgeschwond ogkc1t km h 90 
Stromsystem kV: Hz 15: 16213 
Spurwcotc 
Tre1b1 dddul\:lllltt:)~~· nun 1000 
Laufraddurchmesser mm 
Docnstmassc l 59.6 33,0 33.2 
großte Ach.•la<t Mp 17.5 11.1 
Lange uber Puffer mm 20300 
Sot<plat~c 2 Klas.e 15 
Souplatze 3 Kla•.e 40 78 64 
Anfahrzugkraft kp 8000 
Daucrlco~tung kW 664 
beo V km h 73 
Stundenieostung kW 812 
beo V km h 66 
lndocnststcllung 1934 1936 

wagen anderer Baureihen (ET 25. ET 31, ET 41, ET 55 
usw.) verbunden werden. 
Die vier Tat:z.lagermotoren waren Reihenschlußmotoren 
mit Wendepolen. Sie hatten eine Eigenbelüftung. Die 
erforderliche Kühlluft wurde über besondere Schächte 
angesaugt. Die Stundenleistung eines Fahrmotors betrug 
203 kW bei einer Geschwindigkeit von 66 km/h. 

2. ET 51 11 bis l'f, ES 51 11 bis 14 
2.1. Mechanischer Teil 

Oie Fahrzeuge der zweiten Lieferung hatten mit 
22 440 mm eine größere Länge über Puffer. Die Dreh­
gestelle, sowohl beim ET als auch beim ES, besaßen jetzt 
einen einheitlichen Achsstand von 3000 mm. 
Die gesamte Wagenkastenaufteilungwurde neu gestaltet. 
Die Einstiegtüren waren jeut Einfachschiebetüren, die 
m1t der Seitenwand bündig abschlossen. Sie wurden 
beide mehr zur Wagenmitte hin versetzt. Die Füh­
rerstandstüren entfielen; die Führerstände waren nur 
noch vom Wageninneren her zugänglich. Hinter den 
Führerständen schlossen sich das Post- und das Ge­
päckabteil an. Für sie waren je eine doppelflüglige 
Schiebe- bzw. Klapptür vorgesehen. 
Die Bremse wurde von der ersten Lieferung unverändert 
übernommen. ebenso die Antriebsart. Lediglich das 
Gt·oßzahnrad hatte nur noch 68 Zähne, wodurch sich ein 
Übersetzungsverhältnis von ü% 3.578: I ergab. 
D1ese Triebwagen stellten mit einer s pezifischen An­
tnebsleistung von 16.3 kW/t für d1e damalige Zeit eine 
Spitzenleistung im Triebwagenbau dar. 

2.2. Fahrgastraum 

Oie Fahrgasträume waren in der 3. Klasse als Großräume 
mit Mittelgang gestaltet. Im ET waren 54 Sitzplätze 
vorhanden, wovon 19 Plä tze als Klappsitze ausgeführt 
waren. Als Fahrgastraum der 2. Klasse stand ein gegen 
den Seitengang abgeschlossenes Einzelabteil mit 6 Sitz­
plätzen zur Verfügung. 
Der ES besaß in der 2. Klasse 12 und in der 3. Klasse 
69 Sitzplatze. 
Die elektrtsche Heizung erhielt eine automatische Tem­
peraturregelung. 

2.3. E lektrischer Te il 

Die installierte Leistung wurde bei der zweiten Lieferung 
erhöht , und zwar die Typenleistung des Haupt­
umspanners von 500 kVA auf 625 kVA und die Stunden­
leistung der Fahrmotoren auf je 23 1 kW bei 63 km/h. 
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2'2' Bo'Bo' 2'2' 
BC Post 4o el BC Pw 41 eiS BC Pw PO>l 41 tr BC 4o 

LHB LHW 
Wa sseg, BBC ssw BBC 

65 90 
15: 16213 

1435 
1000 

1000 1000 
33.0 35.3 56.6 28.7 
11.0 II.~ 16.8 9,i 

20700 22440 22150 
H 6 12 
42 ~ 69 

10500 
804 
69 
924 
63 

1934 1939 

Ein motorangetriebenes Nockenschal twerk, das 12 An­
fahr- und gleichzeitig Dauerfahrstufen mit Hilfe eines 
Strom:eiJers ermöglichte, diente zur Fahrmotorsteue­
rung. Das Aufschalten des Schaltwerkes wurde in 
Abhängigkeit vom Fahrmotorstrom durch ein Fort­
schaltrelais gesteuert. Dieses Schaltwerk fand erstmals 
in den Triebwagen der Baureihe ET 25 Anwendung. 
Selbstverständlich war auch hier Vielfachsteuerung 
möglich. 

3. Ve rbleib 

Ursprünglich waren die Triebwagenzüge in der ehe­
maligen Rbd Breslau eingesetzt. Im April 1945 wurden 
ET 51 03 und 14, ES 51 13 und 14 sowie EB 51 03 und 04 
zum mitteldeutschen Streckennetz umgeseut. 
ET 51 01. ES 51 I I und EB 51 01 befanden sich gegen 
Kriegsende im süddeutschen Streckennetz, wohin auch 
der EB 51 04 vom mitteldeutschen Netz aus nochmals 
umgesetzt wurde. Bis April 1946 verkehrten zwei ET (03 
und 14), zwei ES (13 und 14) und der EB 5 1 03 auf dem 
mitteldeutschen Netz bis zur Einstellung des elektrischen 
Zugbetriebes. Die restlichen Fahrzeuge gingen durch 
Kriegsschäden verloren. 
Die OB baute im Jahre 1960 im Zusammenhang mit der 
Modernisierung der ETIES 65 den ET 51 01 in ET 65 031 
um sowie die EB 51 04 und 01. den ES 51 II und die 
ES 25 002 und Oll in dieser Reihenfolge in die ES 65 031 
bis 035. da sich bei den ES 65 ein Ersatz erforderlich 
machte. 
Kurtos 1st hierbei, daß diese Fahrzeuge m d1e Baureihe 
wieder eingereiht wurden, aus der sie einmal kon­
strukt.onsmäßig hervorgegangen waren. 
Erwähnenswert ist noch. daß zusammen mit den Fahr­
zeugen der ersten Lieferung noch 8 Steuerwagen gebaut 
wurden. die den ES 51 01 bis 04 äußerlich glichen und 
auch nahezu die gleichen technischen Daten aufwiesen. 
Die Wagen besaßen in der 2. Klasse 14 und in der 3. Klasse 
42 Sitzplätze sowie 8 Klappsitze im Gepäckraum. 
Sie wurden ebenfalls im Jahre 1934 mit den Be­
triebsnummern 2021 bis 2028 in Dienst gestellt und später 
in ES 89 01 bis 08 umgenummert. S ie waren als Steuer. 
wagen für den ET 89, den sogenannten .. Rübezahl". 
vorgesehen, um die Bedienung der Nebenstrecken be­
weglicher zu gestalten. 

Literat or 
R. Zschech : .. Trocbwagenarchiv", VEB transprcss·Vcrlag 1966 
E.JoachomiCh. Tietze: .. Von der Obcrland.Straßenbahn zum Olympia· 
Troebzug" in .. moderne coscnbahn", Heft 34, 1968 
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WISSEN SIE SCHON .. . 

• daß 1973 in der Sowjetunion weitere 
900 Srrecl<enkllomcter elektrif1uer1 wurden? B1s 
zum Ende des PlanJahrfünfts Wird das elekrn""he 
Nerz um 6000 b1s 7000 km erwe11er1. Die heute 
eleklr1f1ZJer1en Strecken machen em V1ertel des 
Elsenbahnnetzes der UdSSR aus. A uf s1e entfällt 
d1c Hälfte der Guterbefördcrungsmeoge. 

Scho 

• daß Japan d1c Produkuon emcs elektrischen 
Triebzuges m11 eiekinscher Wagenkastenneigung 
in Serie begmnl? Der ZuR soll eme Höchsl· 
geschwindlgkell •·on 130 km h haben. In den 
Kun·en darf d1e Ge""hwmd1gke11 um 20 Prozent 
hoher l1egen als be1 normalen Fahr1eugen. Der Zug 
kann durch 1500 V Gleichstrom oder 20 kV 50 Hz 
IVechselslrom belfll'ben werden. 

Scho. 

• daß uniangst m IV1en. und zwanm Zentrum der 
Stadt am Karlsplall. der erste Dop/)('llriebwagen 
der kunftigen U-Bolw m d1e l'icsige Baugrube 
libgesenkr wurde • 
Em pro\'ISOfiSChl'r Versuchsbetm~b soll m111hm 1m 
r«tuen Streckenwnnet 1n R.c·htung Taubsrum .. 
mengasse au{g('nommen werdi!'n Es s tehen aller· 

dmgs bere11s SM 1972 i solcher Zuge 1m ob,.r­
ll'dlschen Eimo11. Im Tunnelbelneo sollt'n aber 
J<'ILI auf dem l'elntn· kurzen Tellstuck laufend 
Pro~fahrren unternommen werd..-.n. um Er .. 
fahrungen zu sammeln. H1erzu wurde mehr nurd1e 

l'me Streckenrohre •·ollstand1g aus11ebaut. sondern 
auc/1 die Halteswllc Taubstummengasseals Probe­
und Modellhalt,.stcll<• llergenc/IIN Da d1e Bau. 
11rub1' Jetzt l(eschlossen w~rd. muß der Dop. 
/)('ltr1cbwagen .\'r 2003 • 3003 em1gi' Jahre \'Order 
<'1/l<'nll!chen Eroffnung der IV1ener U-Bahn 1m 
Tunnel ,·erbleitwn 

Am 17 August 1973 wurde er m11 H11fe eme.< 
StrotJenrolll'rS IJIS zum Kal'lsplau 11ebracht und 
dort \'On cmem 200-1-Autokr.an m d:c Gru'* 
hm•bgf!'lassen D~t• .. t• J\ rbellen mußten m1t großer 

Sorgfalt \'Orllcnommen \<'erden. da d"' Schacht· 
w;_mdt.• nelfach nurwt'mge ZentmJt•tcr Platz ließen 
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Text: A. Horn. Wten 
Fotos: K . Pfeif/er. Wien 

• daß auf d~r Strecke Grclfswald-Lubmm 
(Kursbuch-Strecke 929) Wende<uge m11 3 Dop. 
pelstockeinhellen fahren r Der Zugverband Wird 
•·on zwet Lokomotn·en der BR 110 befordert, du• 
steh zwiSchM den 3 1Vageneinhe1ten befinden. so 
daß der Zug 1n jt'der Fahrtrichtung von einem 
Steuerabteil absteuert wird. Btsher waren be1 der 
DR nur hbchsrens zwe1 Dop/)('lstockwendezug. 
Emheiten mit em('r Lok in der Mille erlaubt. D1cs~ 
neue Zugb1ldung war wegen des steigenden vu. 
kehrsaufkommens nach Lubmm notwendig. D1e 
JCIZige Z uglänge beträgt 330 m, es korwen so 
2100 Re1sende gegMüber bisher 1364 befordcrl 
W('rdl'n. 

Scho 

• daß die SOwJetischen Eisenl.lalmen (SZD) ab 
1973 begonnen haben. IVeilstreckt•ns/)('isewagen 
m1t komblnll'rter Warmwasseorh~azung und al­
beheiZtem Kuchenherd aus der DDR zu 1m. 
portieren'! 

Der bei dwscm IVe.tstreckensp('ISCwagen Clll· 

gebaute Hei1kessel kann wahhvc1se mir fesiM 
Brennstoffen oder ell'ktrisch mit 3 k V Gle1ch· oder 
IVechse/spannung, welche •·om elektnschM 
Tnebfahneug uber dtl' l'~klrlsche IVagMdurch­
gangsle.rung den cmz('lnen \Vagen <Ug('fuhrt w1rd. 

behe!ZI werdt'n. D1e Behe1zung dl'.< gro1Jflach1gen 
albeheizten Kuchenl1erdes erfolgt mit Diesel· 
krattstoff 

F'ur gute Luft. und Temperarun·erhilltmsse 111 den 
be1den SJX'1Seabte1len sorgt d1e mstalllert(' Kl! 
maanlag('. 

Das erste Fahrtcug dtcser Sem' wurde anlaßl1c/1 
der Le1pz1ger ~'ruh)ahrsm('sse 1973 der Öffenr. 
ltchkelt •·orl(estt'llt und mit t>mer Goldmedaille 
ausgeze1chnt>l 

Ja 
• daß 111 der Schwe1z seit kurzer Zell nun auch 
Tru.~bfahrzeuge 111 Lt•idllmf"tallkonstruktJon lum 
E1nsatz gelangen• 
Dtc Furka·Oberalp-Bal!n II m Spurl nahm kuo. 
l1ch \'l('r Lelchtmetali·Pendelzugl' 111 Belneb. Dll' 
\'l<'rlelltgen Zuge be:)tehen aus emem Tn('bwagen 

D<'h 4 4, zwe1 Zwrschenwagen 8 und ejnem 
Steuerwagen ABt. S1e besll/('11 kombmiertc 
Tnel>drehgestl'lle fur Adhus1ons- und Za/m. 

radbetr ieb u11d sind f iir Vwlfachsteuerung aus­
g('rustel. Zwe1 Pendelzüge werdM auf der Strecke 
Bng- Oberwald und dte be1den anderen auf dl'm 

Abschmtl Go""henM-Andermaii-DiSI'n!Js em­
Resetzl. 

Sch1. 

Neue Fachliteratur 

Güntu Fromm. Vom Vorbild %Ur Modell bahn, 

Modellbahnbuc-here1. Band 4, Transpress VEB 
Verlag fur Vl'rkl'hrswesen. Berlm 

Der bekannt<' Autor behandelt m diesem Band 
Themen. w1e Grundthema emer Anlage. GleiS· 
plamvahl und Entwick lung, Bahnhofsformen. 
Gleise, Weichen. Drehscheiben. Schiebebühnen. 
Briicken, Gt>baud('. bauliche Anlagen und An· 
lagenbau. J«ler .\fod('J/('ISMbahner. der em aus· 
fuhrl!ches IVerk uber d1e Modellbahn besllren 
mochte. 1st gut beraten. wenn er SICh Jeden Band 
dieser Reihe nnschaffl. Sie 1st eine Anlellung fur 
dl'n Neuling und em Nachsrh/agell'crk für den 
Forrgeschrmenen. Viele Illustral!onM er/autern 
den TexL 

Güntu Barthel, Modellbahn und Landschaft, 

Modellbahnbucl!ere1. Band 5. Transpress VEB 
Verlag für V('rkl'hrswcsen. ßerlm 

Auc-h der &nd 5 ordnet su:h ~tb ~m GHC'hloss~nt!'r 
Abs<·hnm lhl'mausch m du.''" Re1he em Der 
Verfasser behandelt dann znhlrel(·he Hmwe1st> (ur 
den Anlagenbau im Hmbl1ck auf dl<' Landschafts· 
gestaltunif. 
D1e Fahrbahn, der Gle1sbau mll Schottern, dl(' 
Gerau""hd,1mpfung. Transs11'rung und Land. 
uhafl srnd IJPr c1mge Belsplclt> aus dem Inhalt. 
Jl'der . der eme Alllage mll guter Landschafts· 
geswlrung erbnuen will. wird m dll'Sem Band eitlt'll 
nutzliehen Ht>lfer fmdM. 

Fur unst>re Lesl'r 1m d('utsc-hsprac-hrgen Ausland· 

J. /llichae/ lll ehltretter, Die Lokomotiven der DB, 

Motorbuch Vt'rl.11f, Stuttgar·t 

fn diesem B1/db:md w~rd umfassend iiber alle 
Lokomolwarten und ·baur<'lhM der DB benehret 
Samlltche Typen werden. nach Bauart und -re1he 
geordnet. in IVort und Bild vorgesii'IIL Ein Ta­
bel/enteil g1b1 IVIC'htlge Datt'll, geb.1u1e Stuck· 
luiJII'n, im Di1'11st befmdltcl1~ Maschinen u11d 
Jeweilig<' Standorte an. Der Band enthalt 10 l'~<'r· 
farbrafl'ln und 152 Schwar7\\'l'lßforo, 

Lokfoto des Monats 
S1'111'23 

l'Eh3-Gutuzug·Lokomome der BR ~~.Betriebs. 
~:ouung 56 20. t.'rscmals 1m Jahr~ 1925 1n emllr 

Gesamtlieferung 1'011 10 Stuck gebaut Erst n.och 
J I Jahren wurde d1ese Baut'Clltt:~ 111 größerf'n 

Stuckzahlen beschafft. Allerdmgs erh1ellen dtese 
Maschmen dann (•men hoheren Kesseloberdruck 
'on 16 kp cm! f>t/111 H kp cm11. D1e BR ~~wurde 
b1• zum Jahr~> /9-19 m ungefahr 2000 Exemplaren 
m D1enst gestellt 
Sowohl bei der DR als auch bei der DB er fuhren 
Lokomoli\•l'n der BR 44 1'111<' Umstellung auf 
0/hauplfeuerung 
In d('r Ebent> •·ermag d11'se sch~<·l're Lokomotl\'1' 
121XJ.I·Zuge m11 80 km h zu ZlehM. und m emer 
Sreigung von 10$. werden von 1hr noch 1340-t-Zügt> 
mit 25 km/h !!<•fördert. D,•her w1rd sie häufig im 
M!tlelgebirgl!' emgesl'tzt 
D11' Maschmen smd mit Tendem 2'2'T 32. z·2·T 30 
oder 2'2"T 34 gekuppelt 
D1" BR 44 befmdet s1ch noch 1m Ems.1u Nach dem 
Knege gelangte em<' großl're An7.ahl nach 
F'rlmkreich. 

DER MODELLEISENBAHNER l 74 
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-r= .... -~ssantes von den eisenbahnen der welt + 

Heute zeigen u:lr auf dics<'r Seite einmal nur 
Aufrw.hmen uon Fahr:utgcn aus Osterreic/1, die 
während des XX. MOROP-Kongresses in Gra: 
bel einer kleinen Fah rn•ugschau b:w. auf eln<'r 
Exkursion entstand<'n. 

Old-timer in Ostcrrelcll , auf 1/ocltglanz gcput:t! 
Schlepptendet·tokomotlvc Nr. G7l mit der Achs­
folge C u nd K obel-Rauchtang und 
28-Lokomotlve Nr. 415 

Ein interessalll<'l' klclltC'r Spl'zlalwagl'n der ODD 
mit Antr!el> durch Dlt•~clmotor odc>r durch Falll'­
strom aus dc>r Fal>rll'ltuno 

Fotos: E. Sure/<'}, Wien (2), 
Kohlberger, Berlin (l) 
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Mitteilungen des DMV 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus 

Vom 10. bis 12. Mai 1974 findet eine Exkursion in die 
CSSR mit Besichtigung der Bahnbetriebswerke Ceska 
Lipa, Trutnov und der Zahnradstrecke Tanvald­
HaJTachov statt. Der Exkursionsplan mit den Teil­
nahmebedingungen kann bei Herrn El'ich Preuß, 7543 
Lübbenau 2, Postfach 24, angefordert werden. An­
meldeschluß: I. April 1974! 

Hermsdorf-Klosterlausnitz 

Donnerstag, 24. Januar 1974, 19.30 Uhr, Kulturhaus des 
Kombinats VEB Keramische Werke Hermsdorf, Licht­
bildervortrag von Herrn Walter Grüber - Erfurt: 
,.Zahnradbahnen". 

AG 1/13 Berlin-Weinbergsweg 

Der nächste Modellhahn-Tauschmarkt findet am 9. 
Februar 1974 von 10-14 Uhr im Klub der Werktätigen 
,.Georg Lehnig" Bln-Lichtenberg, Ruprechtstr. 7a, statt. 

Zentra le Arbeitsgemeinschaft Berlin 

Sonnabend, 26. Januar 1974, 10.00 Uhr, Mitglieder­
versammlung im Klubhaus der Eisenbahner Bln­
Ostbahnhof (Stuhlraum). 

AG 6/25 Thaiheim 

Aus Archivbeständen der Arbeitsgemeinschaft können 
ab sofort Fotos von Schmalspurtriebfahrzeugen u. dgl. 
bestellt werden. Angebotslisten sind bei Herrn Siegfried 
Hemicke: 4401 Thalheim, Sandersdorfer Str. 28 gegen 
0,10 M Ruckporto erhältlich. 

AG 1/11 "Verkehrsgeschichte" Berlin 

Die AG trifft sich ab Januar 1974 jeden 2. Dienstag im 
Monat im "Gründerzeit-Museum" Mahlsdol'f, 115 Bln­
Mahlsdorf, Hultschiner Damm 333, 10 Minuten Fußweg 
vom S-Bf Mahlsdorf in Richtung Köpenick. 
Im Januar nimmt die AG ihre Vorträge wieder auf, und 
zwar an jedem 4. Mittwoch im Kulturraum des S­
Bahnhofs Alexanderplatz (Westseite). Der erste Vortrag 
wird am 23. Januar 1974 um 17.00 Uhr von Herrn 
Dipl.-ln8 Hütter unter dem Thema .,D1e VorortbahnPn 
der Dreistadt Gdynia-Sopot-Gdansk der PKP" ge­
halten. 

Mitteilungen des Generalsekretariates 

Für die Mitglieder unseres Verbandes wurde eine 
begrenzte Anzahl P-S-Lokomotiven der Firrna ,.Liliput" 
zum Preis von etwa 65,- M importiert. Oie Verteilung 
erfolgt entsprechend der bezirkliehen Schwerpunkte und 

Suche in Nenngröße HO 
BROt und BR41 
Zusehnften mol Preosangabe an 
Klous-Oleier Sehlie, 203 Demmin 
Mühlenteoch 5 

Biete TT·Motoriol, 
suche HOe-Moteriof. 
H. H. On, 28 Ludwlgslusl , 
Ernst· Thilmann·Str 45 

Biete E 103, neu. Suche E 103 
Fle•schmann oder Tnx nur im 
Tausch, kein Verkauf. 
TV 5388 DEWAG, 1054 Berlin 

Tauoche/Koule Matchbo•·Husky· 
Sehuco u. Oldtimermodolle. 
W. M Onnlch, 12 Franklurt (0.) 
W.·Pioek·Str. 51 

DEH MODEL.I..EISENBAHNER l/74 

der gezeigten Leistungen der Arbeitsgemeinschaften und 
Mitglieder. Wegen des Bezuges setzen sich die Arbeits­
gemeinschaften mit ihren Bezirksvorständen in Verbin­
dung. Einzelbestellungen werden nicht berücksichtigt. 
Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wer hat- wer braucht? 

1/1 Biete: 3,5 mm Eisenvollmaterialschienen. 30 Stck in 
Meterlängen für Nenngr. 0. Suche: 7 mm Messing­
vollmaterialschienen in Meterlängen für Nenngröße I. 
1/2 Suche: Ellok BR445 AEG von Piko, auch mitdefektem 
Triebwerk, oder guterh. Lokhaubeder gleichen BR in HO. 
1/3 Suche: zwei vierteiL Doppelstockzüge in Nenngr. HO 
(auch defekt) sowie Drehgestelle Görlitzer Bauart (neu) 
für 0-Zugwagen Typ Y in HO. 
1/4 Biete: Straßenbahnbilder Sw. Suche: desgl. besonders 
mittlere u. Nordbezirke der DDR. 
1/5 Suche: 1m Kauf oder Tausch gegen N-Modelle \'ersch. 
F irmen: Lok- und Bw-Schilder, Lokfotos, EISenbahn­
jahrbuch 1973 sow1e in HO BR 84 (auch defekt od. 
Einzelteile). 
1/6 Suche: Modellbahnkalender 1961, 1964-1967 (auch 
unvollst.) .,Der Modelleisenbahner" Jg. 1952- 1955 (auch 
Einzelheftel sowie .,Modellbahnpraxis TT" Heft 1-4 (nur 
gut erhalten). 
1/7 Biete: Hamo-Straßenbahnzug 1113/Beiwg 1104, vier­
achs., im Tausch gegen HOe-Fahrzeuge. 
1/8 Biete: E 63, O-Bus mit Hänger, Straßenbahn, Nenngr. 
HO. Suche: Drehscheibe, Kö, E 03, HO. 
1/9 Biete: d1'ei Schmalspurpersonenwg HOe. Suche: E 44. 
E 42 in Nenngr. HO 
1/10 Biete m Nenngr. N: div. Häuser. Sch1enen u.a. 
Zubehör. Suche: Schienenreinigungswagen in TT. 
1/11 Biete: Doppelstockzug, HO. Suche: .,Dampf­
lokomotiven" - Holzborn, Teil 2. 
1/12 Suche: BR 84, 42, 38, 01 für Nenngr. HO. 
1/13 Suche: Schmalspurfah1·zeuge, HOe. der ehern. Herr­
Produktion. Biete: Weichen 15•, ohne Antrieb, (aus 
Schmalspurschwellenband); Kreuzungen sowie Pro­
fi lprellböcke nach Vorbildern der sächs. Schmalspur­
bahn in Hoe aus 2,5 mm NeusilberprofiL 
1/14 Biete: ,.Modellbahnanlagen" 2, .,Kleine Eisenbahn 
ganz raffiniet·t",- ganz einfach,- ganz groß. 
"Der Modelleisenbahner" 1962-1969 (gebunden), 
1967- 1972 (ungebunden). Einzelhefte 4, 6-12 1969. 
.,Modellbahnpraxis" 4 u. 5. Modelletsenbahnka1ender 
1964. 1966. 1967, 1970, 1971. Zubehörtrafo. 
1/15 B1ete: Piko-Lok BR 50 (HO), Bestzustand. und div. 
Wagen (HO). 
1/16 Btete: ehern. Herr - Schmalspurwagen u. Lok der 
BR 99. Suche: Lok BR 84, Hruska. 
1/17 Suche: billiges Weichenmaterial, Nenngr. N, (auch 
defekt). Biete: franz. Ellok, N, (Piko) mit Haftbelag sowie 
div. Gebäudemodelle. 

Verk Mortdln·Anl. HO 
400,· M 

TV 5383 OEWAG, 1054 Berlin 

Biete .. Modelloosenbahner", 
Jg. 53, geb., o 4, 7. 8. Jg 54-70, 
geb .. Jg. 71172, ungeb .. zus. 220,-. 
Klaus Heiber, 50 Erfurt, 
Ono Nuschke·Str. 22 

Biete HO - Mooelleosenbahnen 
u Zubeh6r (DOR-PrOOuktoon) 

Suche Erzeugrusse von Märk· 
lln u Fle•sc:hmenn 
(auch zum Kaul) 

W. Weber, 20 Neubrandenburg, 
lkarusstr. 2 
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Diskussion über Gleisplangestaltung 

Im Heft 9{1973 veröffentlichten wir auf den Seiten 260 
und 261 einen Beitrag über eine HO-Heimanlage. Wir 
kritisierten dabei den Gleisplan und forderten unsere 
Leser auf, uns ihre Meinung dazu mitzuteilen. Zahlreil.:he 
Leserbriefe gingen daraufhin bei uns ein, von denen wir 
nachstehend zwei wiedergeben möchten. 
Herr Jürgen Richter aus Berlin schreibt folgendes: 
" ... Sie forderten Ihre Leser auf, Meinungen zu den von 
Herrn Schöpp eingesandten Bildern und insbesondere zu 
seinem Gleisplan zu äußern. Auch ich möchte hierzu 
beitragen. 
Zuerst einmal erscheint mir die lange Projektierungszeit 
(zehn Jahre, d. Red.) etwas zu ausgedehnt. Sollte Herr 
Sch. absichtlich so lange geplant und entworfen haben, 
dann sicher nur, um genaue und ausgiebige Be­
obachtungen am Vorbild vorzunehmen. Für diesen Fall 
hätte ich aber gewiß erwartet, daß einige wesentliche 
Dinge vorteilhafter gestaltet worden wären. Leider muß 
ich selbst die gleichen Fehler eingestehen, obwohl ich nur 
4 Wochen plante. Mein Gleisplan beruht auf demselben 
Prinzip (zweigleisige Hauptbahn, durch zwei in Tunnels 
liegende Wendeschleifen in Wirklichkeit aber eine ein­
gleisige Strecke). Allerdings ist sie nur 1,00 x 2,23 m groß, 
jedoch in NenngrößeN. Umgerechnet stand mir also etwa 
der gleiche Platz zur Verfügung. Beim Betrachten des 
Gleisplans von Herrn Schöpp mißfielen mir sofort die 
vielen Tunneleinfahrten - der Vergleich mit einem 
Ameisenbau drängte sich mir dabei sofort auf -und die 
Anordnung des Güterbahnhofs. Die Gleise liegen zwar 
alle akkurat gerade, aber gerade das stört mich. Zwar 
erreichte er durch die halblange Diagonale trotzdem noch 
einige Tiefenwirkung (Herr Richter meint hiermit gewiß 
die fast diagonal zur Grundplatte verlaufenden Wei­
chenstraßen des Güterbahnhofs, d. Red.). Ich hatte beim 
Bau meiner Anlage folgende Gedanken: Lege ich lange 
Gütergleise an, so entstehen zu viele Parallelen. Also 
verzichte ich lieber auf den großen Güterbahnhof ebenso 
wie auf die .,Bergbahn", die einfach nicht zum Stadt­
milieu passen wollte. Dafür lege ich lieber einen kleinen 
Bahnhof im oberen Anlagenteil an, an welchen sich einige 
Abstell- und Behandlungsgleise sowie zwei Fabrikan­
schlußgleise anfügen. Konsequenz tut manchmal auch 
weh! Der aber immerhin schon mittelgroße Endbahnhof 
der Anlage Schöpp gefällt mir viel besser als der 
Talbahnhof. Leider ist die Fahrstrecke dorthin nur kurz 
für den Betrachter einsichtbar. 
Um Fahrzeiten zu verlängern, baute ich eine Automatik 
ohne Relais ein, die sich bei Herrn Sch. wegen der kuren 
Tunneldurchfahrten geradezu anbietet. 
Überholungsgleise sind bei diesem Gleisplan nur schwer 
unterzubrin2en. Der Nachteil der richtungsabhängigen 
Gütergleise macht sich auch bei mir empfindlich be­
merkbar. Weichenverbindungen im Hauptbahnhof habe 
ich auch nicht auf meiner Anlage, aber das störte mich 
kaum. Dabei entstehen doch Kehrschleifen, und die sind 
mir- und vielleicht auch Herrn Schöpp-ein besonderes 
Greuel. 
Noch einige Worte zu den Bildern der Schöpp'schen 
Anlage: Der Arkadenbogen paßt wahrlich nicht in die 
Landschaft. Auf Bild 2 erscheinen mir der Lokschuppen 
und das Stellwerk im Verhältnis zu der wirklich schön 
angelegten Stadt zu groß. Wie man sieht, ist die Anlage 
noch nicht ganz fertig. Herr Sch. sollte unbedingt die 
Tunnelröhren noch nachbilden. 
Abschließend gesagt, der Plan ist nicht schlecht. Der 
Gedanke, möglichst lange Fahrstrecken zu haben, eine 
Nebenbahn ins ,.Gebirge" zu führen und einige Güteran­
lagen auf die Platte zu bringen. wurde verwirklicht. 
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Vielleicht ließ er sich zu sehr von seinen Wünschen leiten 
Ich würde an seiner Stelle die Güteranlagen entferner. 
und dafür den Hauptbahnhof im Tal noch etwa~ 
ausbauen (Schut..Gweic.:hen anbdn~en, Kurswagengleise 
anlegen usw.) Dann können immer noch einige Gü­
tergleise wieder angebracht werden. 
Lm übrigen ist es eine ausgezeichnete Idee, in unserer 
Zeitschrift Gleispläne zu veröffentlichen und darüber 
eine Diskussion zu entfachen. Dazu kann jeder etwas 
beisteuern, und ein jeder gewinnt auch dabei. .. " 
Herr Gerhard Beier aus Dresden hat folgende Meinung: 
"Ich beziehe mich auf Ihre leichtsinnige Aufforderung, 
Gedanken zur Anlage Schöpp zu äußern, die in 
dieser Form bei fast allen Modellbahn-Ausstellungen zu 
finden ist. Leider befriedigen sie mich selten. Wahr­
scheinlich liegt das daran, daß ihre Erbauer erst nach der 
fertiggestelllen technischen Anlage auch an die Land­
schaft denken. ,.Es wird schon gehen!" Aber nurwenigen 
Könnern gelingt es dann wirklich! Beim Vorbild kann nur 
selten eine Anleihe aufgenommen werden. Diese in sich 
verschlungenen Trassen findet man nur bei Alpen­
bahnen. Vielleicht wirken deshalb diese Modellbahnan· 
lagen so unwirklich, weil für eine derartige Strecken­
führung dte natürliche Umgebung mit deren Not­
wendigkeit fehlt ... 
... Nach einem Ausflug in die Nenngrößen TT und N bin 
ich reumütig zu HO zurückgekehrt, obwohl ich jetzt mit 
der bekannten Platzfrage in einer kleineren Neu­
bauwohnung belastet bin. Mir steht etwa die gleiche 
Fläche von 4,2 x 2,6 m wie Herrn Schöpp zur Verfügung, 
nur muß sie auch bewohnbar bleiben. Also geht es nur 
"immer an der Wand entlang". So entstand mein Plan für 
eine Gebirgsbahn in Anlehnung an ein Vorbild. Dar· 
gestellt wird ein Kreuzungsbahnhof in Bogen· und 
Hanglage von etwa 5 m Länge und davor eine 4 m lange 
Neigungsrampe 1:40 einer eingleisigen Hauptbahn. Alles 
andere entzieht sich dem Betrachter, kann aber in der 
Kelleretage bei der größten Anlagenbreite von 0,6 m 
überall erreicht werden. Die sichtbaren Teile .sind 
aber nach dem großen Vorbild gestaltet. Im Gegen­
satz zu Herrn Schöpp ist es mir möglich, nur einen Aus­
schnitt der Umgebung des Bahnhofs und der Strecke 
darzustellen, allerdings abwechslungsreicher mit Ein­
schnitten und Damm, Felswand und Hanglage, mit 
verschiedenen Brücken, einem Wegübergang und der 
echten Notwendigkeit, einen Tunnel zu bauen. Da ich die 
Gebirgsstrecke elektrifizieren will, kommt auch mit der 
Fernsteuerung und dem modernen Stellwerk die neue 
Technik auf meine Anlage. Alle Hochbauten haben ein 
Vorbild und müssen selbst angefertigt werden. Die 
Baupläne hierzu werden n:~ch dPn MaßPn vorhandener 
Gebirgsbahnbauten gezeichnet. was mir selbst viel Spaß 
machte ... " 
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Fotos, Ans ichtskarten von 
Schmalspurbahnen aus ganz 
Europa - stillgelegt bzw. 
noch in Betrieb - für Chronik 
sucht 

Hermann Engel, 9394 Eppendorf 
(Sachs). Leninplatl 3 

Suche Wiking-Straßen­
fahrzeugmodelle 1 : 87. 
aller Art. auch beschädigte 
oder Einzelteile zu kaufen. 

Stolzer, 18 Brandenburg 
Dahlienweg 41 

Suche Verkehrsm odell HO 
von Wiking. Peetzy-Roco usw. 
auch ält. und Einzelmodelle. 

Angebote an 
J . Drasny, 7541 Wormlage, 
Kirchstr. 07 

Märklineisenbahn Spur 0 u. 1 
zu kaufen oder gegen umfang­
reiches Material an Loks. Wagen, 
Weichen, Zubehör. Spur TI, 
Zeuke und Rokal zu tauschen 
gesucht. 

TV 5390 DEWAG, 1054 Berlin 

Biete: Märktin. Nenngr. Z. 
kompl . Anlage. tOO x 35 cm, 
6 Weich. 

Suche: Fahrz. v. Märklin, 
Nenngr. 0, 1. 2 od. 3. 

Zuschr. unter 
RZ 309617 DEWAG, 701 Leipzig 
PSF 240 

Biete HO-Straßenbahn 
(HAMO), 
suche anderes Modell oder Weichen 
mit Unterflurantrieb. 

Hans-Petor Otto 
5812 Waltorshausen 
Papiermühlenstraße 39 

Liebhabe r su c ht: Alte Dampfloks Spur 0 u. 1 
IHR 66, TK 661229, ME 701229. ME 661229, SLH 70), bes. Loks 
Uhrwerk. elektr. u. damplbetr. der Radgattungen 2C 1. E-Loks 
(Vollbahn) HS 66. CCS 66. Spur 0 u. 1. D-Zug-Wagen (57 cm, 
alte u. neue Serie). Weiterhin alte Märklin- u. Bing-Katal. (1900 
bis 1939) sowie alle Märklin-Autos und Flugzeugbaukasten. 

Zuschri ften unter F 20646 an DEWAG. 88 Zittau 

Suche Autom o d e lle (LKW ca. 8 cm lang), 
Model of Yesteryear by lesny, Nr. 4 Sentinel Steam Wagon 
(blau). Aufschrift: SAND & GRAVEL SUPPLIES, Nr. 6 A.E.C.Y 
Type Lorry (hellgrau). Aufschrift: OSRAM LAMPS C.E.C.london, 
Nr. 7 4-ton Leyland (braun). Aufschrift: W. & R. JACOB & CO.­
Ln. Sy Royal Appointment his M ajosry lhe King Biskuit Manu­
factories. gegen Bezahlung oder TI-Material. 

Lux Z 888302 DEWAG, 1054 Berlin 

i 
Station Vandamme 
Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Nenngr. HO, TI und N -Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser A llee 121 
Am U- und $ -Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon : 444725 

Biete T3 Röwa u . BR80 
Fleischm .. sowie Turmdrehkran 
von Märklin; alles neuwertig. 
Eventuell auch Liliput HOSe­
Modelle. 
Suche Herr-Schmalsp. OOw- und 
GGw-Wagen in größerer 
Stüickzahl. 

Go1tfriad Eberlain, 95 Zwicltau 
Mlllxim-Gorki-Str. 15 

Neuwertige. unbebaute, stabile 
M o dellbahnplatte 
(2,15x 1,32 m; Tischlerplane) 
mit aushängbaren Seitenwänden 
und Unterplattenhohlraum 
für 120,- M zu verkaufen. 

Angebote unter 
TV 5389 DEWAG, 1054 Berlin 

Verkaufe für Nenngr. N 
Gebäude u. Bäume. ca .30mGieis, 
25 Weichen. Fahrdrahtmasten 
u. Signale u. Prellböcke. E 94 
Arnold, V 100 Fleischmann. 
M 81, BR 65, BR V 180, kompl. 
D-Zug 5 Wg .. Doppelstockeinheit 
4tlg .. 27 Güterwagen. 
TV 5382 DEWAG, 1054 Bartin 

Spur N 
lnnenbogenweichen, Außenbogen· 
weichen. Ooppelweichen, 
Doppelkreuzungsweichen und 
Kreuzungen sowie Kleindrehteile 
fertigt an: 

H. Halbauer, 
1157 Berfin-Karlshorst 
Kötzinger Straße 16 

Ver k aufe TI-Eck anlag e (rohbaufertig), 
2 x 1,60 x 1,00 m, zweigl. Hauptbahn (davon eine Oberleitung), 
u. Nebenbahn einschl . rollendes Material (Loks: E42, E70. 
BR92. Triebw. BR171), auf Wunsch nähere Angaben mit Foto. 
Wert ca . 700 M. 

Angebote an Pater l ichnok .• 93 Annaberg, Rathenaustr. 2 

Verk . d iv . Zeibina-L. 24 pol. verg . 2,70, 
NSF 60/ 12 V 8 Wsl. lötb. 6,-, Druckt. B 22 TGL 3703 
0,70 2 Schi., GS 109 C 1,50, 2N708 (ent. SF 137 C) 2,-, 
Nachnahme. 

Zuschriften an 
P 108 609 DEWAG, 806 Dresden, Postfach 1000 

VEB Eisanbahn-Modellbau 
·gg Plauen, Krausenstraße 24 - Ruf: 34 25 

Unser Produktionsprogramm : 
Brücken und Pleiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr­
drähte), Wasserkran. Lanenschuppen, Zäune und Geländer, 
Beladegut nurerhältlich in den einschlägigen Fachgeschäften. 

Ferner Draht- und Bfechbiege- sowie Stanzarbeiten. 

Ü berstromsefbstschalter / Kabelbäume u. dgl. 

Modellbau und Reparaturen 

für Miniatu rmodelle des lndustriemaschinen- und -anlagenbaues, 
des Eisenbahn-. Schiffs- und Flugzeugwesens sowie für Museen 
als Ansichts- und Funkt ionsmodelle zu Ausstellungs-. Projektie­
r ungs-, Entwicklungs-. Konstruktions-. Studi en- und Lehrzwecken 

ALTE 
MASCHINENFABRIK 

Unser neues Modell 2/28 
.. Maschinenfabrik" 
paßt so richtig in die Zeit 
der Dampflokomotiven, 
robust und unkompliziert. 

Lassen Sie sich durch unseren 
neuen Katalog, den Sie überall 
im Fachhandel erwerben können, 
von der Vielzahl unseres 
Sortiments überraschen. 

VEB MODELLSPIELWAREN /934 MARlENBERG 



Bild 1 Unser T,escr Dleter Brrlepp 
aus Frankfurt (Maitt) l>mllc ln dl'r 
Nenngröße N ehre l'D2'-7'cndcr·lok d<'r 
BR 83 (DR) und l>l'lllltztc Clazu rtas 
Fahrgestell der Piko-55 mul das Ce­
l!iiuse d<'r Plko-65. Die uml>escilrlt­
tung ist rwcll nicht <'•·folgt. 

Foto: 0. BC!rlepp, Fmnkfurt (Mahr) 

/Ji/(t 2 A:rl'l MciPnl'rl maclrtc sich an 
eilteil Umbau ellrer 110-22001 unter 
Verwendung der ßR 23 von Piko. 

Foto: A. M<'hncrt, Dessau 

Bilder 3 tmd 4 Der 19}/lltrigc P<'ll'r ße/1-
rends aus Rostock hat sielt Inzwischen 
.,,. einem gcschlcktert Lokselbstbauer 
entwickelt. Hll'r zu:el Dewelse Clafflr: 
die N-Modelle der UR 35 (<'X. 23'"> und 
der 211 d<'r DR. 

Foto: 1(. Crosche. Bad Dob<'ran 






